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La Flota de Alta Mar del 


almirante aleman Scheer, en el 
Skagerrak. 
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La salida de las flotas 


Los movimientos preliminares de la Hochseeflotte 
comenzaron mediada la mañana del 30 de mayo, 
cuando desde la radio del Friedrich der Grosse, buque 
insignia de Scheer, se ordenó a los dragaminas que 
despejaran un canal al oeste de la isla de Helgoland, 
para permitir que los buques mayores se reunieran a 
las 19.00 en la rada del Jade. A las 15,40, un nuevo 
mensaje cifrado de Scheer ordenó zarpar rumbo al 
Skagerrak a la mañana siguiente; pero otra comuni- 
cación, transmitida unas dos horas más tarde, anun- 
ció un importante cambio en el programa de las 
operaciones. En efecto, Scheer, que dudaba de la 
posibilidad de contar con una eficiente exploración 
aérea, había decidido seguir más de cerca a los 
cruceros de batalla de Hipper —cuya partida se había 
fijado para el amanecer del 31 de mayo— zarpando 
con el grueso de la flota hora y media después. 
Además, con una decisión fruto más del coraje que 
de la razón, había permitido que la 2.* Escuadra del 
contraalmirante Mauve, formada por 6 viejos bu- 
ques de batalla policalibre, participara en la acción. 








Precisamente a partir de este momento, aunque ya 
demasiado tarde, los alemanes empezaron a transmi- 
tir falsos mensajes por radio para desorientar a los 
británicos. Así, un buque guardacostas ocupó el 
puesto del Friedrich der Grosse y simultáneamente la 
Flota de Alta Mar desconectó los aparatos de radio, 
que no volvería a conectar hasta avistar al enemigo; 
a través del guardacostas utilizado como puente de 
radio, Scheer podía recibir los radiomensajes sin 
responder a ellos. 

El uso indiscriminado de las radiocomunicaciones 
por parte de los alemanes, así como el abandono de 


. cualquier tipo de «enmascaramiento», había puesto 


ya en estado de alarma a los británicos, que, como es 
sabido, gozaban de una neta superioridad en el 
campo de la interceptación de radiomensajes y dispo- 
nían además del código de la Kaiserliche Marine. 
Por tanto, tras el primer mensaje de Scheer, las 
intenciones de los alemanes dejaron de ser un secre- * 
to para el Almirantazgo, el cual, a primera hora de la 
mañana del 30 de mayo, informó de inmediato a 
Jellicoe de que la flota enemiga estaba preparando 
alguna operación de gran envergadura. 
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A la derecha: el buque de 
batalla Friedrich der Grosse, 
buque insignia de la 
Hochseeflotte, desde el cual 
partió la orden de hacerse a la 
mar el 30 de mayo de 1916. 


Abajo: detalle de la popa y el 
combes del crucero Moltke, 


En el centro: el crucero 

ligero Rostock, buque insignia 
del comodoro Michelsen, 
comandante de las cuatro 
Motillas de contratorpederos que 
escottaban a la Hochseeñotte. 


En la parte inferior: el anticuado 
Deutschland a toda máquina. 
En la salida del 31 de mayo de 
1916, era buque insignia 

del contraalmirante Mauve, 
comandante de la 2.2 Escuadra, 
compuesta de acorazados 
policalibre. 
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Si bien la Grand Fleet, que en el mar formaba un 
cuerpo único, estaba repartida en sus tres grandes 
bases del Mar del Norte (Scapa Flow, Invergordon y 
Rosyth), la eficacia de su servicio de interceptación 
consiguió resolver brillantemente los problemas de 
organización relacionados con el empleo simultá- 
neo de sus fuerzas. A las 17.40 del 30 de mayo, el 
Almirantazgo envió otro mensaje a Jellicoe, en el 
cual, además de indicarle que en el Mar del Norte se 
desarrollaba una actividad submarina desacostum- 
brada, se le ordenaba concentrar sus fuerzas al este 
de las «Long Forties» (a unas 110 millas al largo de la 
costa del Aberdeenshire). Jellicoe se apresuró a 
remitir las instrucciones necesarias a las unidades 
que en aquel momento no se hallaban en Scapa 
Flow. 

A las 19,30, sir Martin Jerram, en Invergordon, 
recibió el primer mensaje de Jellicoe en el que se le 
ordenaba zarpar lo antes posible para encontrarse a 
las 14.00 del día siguiente a 57%45” latitud norte y 
4015” longitud este. Siete minutos más tarde, el 
vicealmirante Beatty, en la base de Rosyth, recibía el 
comunicado siguiente: «Acuda con todas las unida- 
des disponibles, cruceros de batalla, 5.* Escuadra de 
Línea y contratorpederos —incluidos los de Har- 
wich—a la posición aproximada de 5640” latitud 
norte, 5% longitud este. Yo estaré en este punto 
mañana, miércoles 31 de mayo, hacia las 14.00 
horas. A esa hora me encontraré a 57%45” latitud 
norte y 4915” longitud este, salvo retrasos a causa de 
la niebla. La 3.2 Escuadra de Cruceros de batalla, el 
Chester y el Canterbury zarparán conmigo; puedo 
enviárselos al punto que usted determine. Si a las 
14.00 no ha recibido noticias mías, acérquese a mí 
para mantener contacto visual. Yo navegaré hacia 
Horns Reef, partiendo de la posición 5745" latitud 
norte y 4915” longitud este». 

De esta forma, entre las 22.00 y las 22.30 del 30 de 
mayo, cuando la flota de Scheer todavía se hallaba 
en puerto, la Grand Fleet ya había zarpado. El 
grueso de la Hochseeflotte partió de la rada del Jade 
a las 2.30 del 31 de mayo; Hipper y su Fuerza 
de Exploración habían zarpado una hora y media 
antes. 


La ruta de aproximación 
Una vez en alta mar, tanto Scheer como Jellicoe 


desconocían los movimientos de su oponente. 
Scheer, pese a los mensajes de los submarinos y de 





la estación de radio de Neumunster, acerca de un 
importante despliegue de buques británicos, no te- 
nía ninguna idea precisa acerca de las intenciones 
del enemigo, ya que de las rutas divergentes que 
seguían las diversas fuerzas señaladas no se podía 
deducir si intentaban una operación conjunta hacia 
el golfo alemán o una acción ofensiva contra la 
Hochseeflotte. Jellicoe, una vez que los radiomensa- 
jes alemanes fueron «enmascarados» oportunamen- 
te por el guardacostas que suplantaba al Friedrich der 
Grosse, no podía deducir si Scheer había zarpado, 
hipótesis que reforzaba el mensaje recibido a las 
10.30 procedente del Almirantazgo, según el cual se 
suponía que Scheer se hallaba todavía en la rada 
del golfo de Jade. Entretanto, a las 11.22, Jerram 
se había unido con sus buques al grupo de Scapa 
Flow. 

Mientras tanto, las unidades de Beatty, que habian 
salido de Rosyth a las 22.30 del 30 de mayo, navega- 





ban hacia el punto de encuentro señalado con ante- 
rioridad por Jellicoe en su mensaje de las 19.37. A las 
8.19 del 31 de mayo, el crucero ligero Yarmouth, 
que navegaba en vanguardia respecto al grueso de 
las fuerzas, avistó un submarino a unas 180 millas de 
Rosyth y Beatty ordenó inmediatamente un viraje 
de 90% a babor; sin embargo, al constatar que sólo se 
trataba de una falsa alarma, mandó que se volviera a 
tomar la ruta anterior. Aparentemente, se trató de 
un incidente de escasa importancia, pero la manio- 
bra hizo que los buques británicos —que con el 
cambio de ruta incrementaron en 6 millas el recorri- 
do inicialmente previsto— no pudieran llegar a la 
hora fijada al punto de encuentro con las unidades 
de Jellicoe. 

A las 10.10, Beatty extrañamente ordenó a la 5.* 
Escuadra de Línea de Evan Thomas —compuesta 
por 4 modernisimos «dreadnoughts» de la clase 
«Queen Elizabeth»— que se situara a 5 millas al 


El erucero de batalla Lútzow, 
buque insignia del almirante 
Hipper, comandante del 

1. Grupo de Exploración. Las 
unidades de Hipper constituian 
la punta de lanza de las fuerzas 
navales alemanas, al mando 
del almirante Scheer. 


El Iron Duke, buque insignia de 
Jellicoe, comandante en 

jefe de la Grand Fleet. Este 
buque guió a la flota britanica 
en su encuentro con la alemana. 
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En la parte inferior; el 
Seydlitz y el Von der Tann 
maniobran durante la 
navegación. Dentro de poco se 
medirán con los efectivos 

de la Grand Fleet, que, tras 
haber interceptado los mensajes 
de la radio alemana desde el 
inicio de la operación, ya 

se encontraba en alta mar. 
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noroeste del Lion; sin embargo, con esta maniobra 
cometió un error. Como escribiría más tarde el 
almirante Harper: «... si Beatty creía encontrar al 
enemigo en dirección sudeste y había dispuesto su 
vanguardia para tal eventualidad, no se entiende por 
qué había situado sus grandes unidades a 5 millas en 
dirección noroeste, posición que casi con toda certe- 
za retrasaría su entrada en acción». 

Poco menos de tres horas y media después (13.30), 
Beatty hizo modificar el radio de búsqueda de sus 
cruceros en dirección este-nordeste, por lo que la 5.4 
Escuadra se encontró a 5 millas de distancia del 
Lion, en dirección norte-noroeste. 
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El encuentro de los cruceros de batalla 


A primera hora de la tarde, Beatty llegó al punto que 
le habían indicado, pero al no encontrar ni rastro del 
enemigo, de acuerdo con las órdenes recibidas, puso 
proa hacia el norte para aproximarse al grueso de las 
fuerzas de Jellicoe. Sin embargo, a las 14.15, mien- 
tras se efectuaba esta maniobra, el crucero ligero 
Galatea, que se hallaba a unas 17 millas del Lion, 
avistó, a una docena de millas al este, un vapor que 
parecía estar parado. Se trataba del mercante danés 
N.J. Ejord, que había sido detenido por el crucero 
ligero alemán Elbing y al que un contratorpedero 
alemán se disponía a efectuar la habitual visita. 

Este encuentro precipitó los acontecimientos, ya 
que el Galatea, que entretanto se había aproximado 
a ese lugar, descubrió poco después que el vapor 
había sido detenido por dos contratorpederos alema- 
nes y que a poca distancia de él se encontraba una 
división de cruceros. La señal radiotelegráfica a 
Beatty fue inmediata: «Enemigo a la vista», a ésta 
siguió un breve intercambio de disparos, sin ningu- 
na consecuencia, entre el Galatea y el Phaeton por 
una parte, y el Elbing y los dos contratorpederos por 
la otra. A las 14.35, Beatty fue informado mediante 
un nuevo mensaje radiotelegráfico procedente del 
Galatea de que se había avistado una considerable 
humareda en dirección este-nordeste. Se trataba de 





los cruceros de batalla de Hipper, que acudían en 
ayuda de las unidades alemanas. Este último mensa- 
je sorprendió a los buques británicos en plena evolu- 
ción, ya que los cruceros de batalla estaban tomando 
rumbo sudeste, en razón a una orden transmitida 
mediante banderas desde el Lion. Sin embargo, los 
buques de Evan Thomas, que se hallaban bastante 
distantes, no distinguieron esta señal, por lo que 
transcurrieron varios minutos antes de que el almi- 
rante inglés advirtiera que los cruceros de batalla 
habían cambiado de rumbo y aumentaban su veloci- 
dad. Los buques de Thomas hubieron de variar 
inmediatamente su trayecto en una decena de mi- 
llas, lo que contribuyó a que aumentara todavía más 
el lapso de tiempo necesario para una eventual 
intervención en apoyo de los cruceros de batalla. 
Esta falta de coordinación entre el comandante en 
jefe y su subordinado, que era el que en aquella 
ocasión disponía de la fuerza más potente y equilibra- 
da en alta mar, ha sido objeto de innumerables 





hipótesis y críticas, pero en realidad no fue sino la 
culminación de una ausencia absoluta de acuerdo. 
En efecto, Jellicoe, al objeto de reforzar la Escuadra 
de los Cruceros de batalla, había destacado a Rosyth 
las poderosas unidades de Evan Thomas, incorpo- 
rando en cambio a la Grand Fleet la 3.2 Escuadra de 
Cruceros de batalla (contraalmirante Hood). El re- 
sultado fue que ambas escuadras se vieron obligadas 
a operar con unos almirantes cuyos sistemas de 
mando todavía no conocían adecuadamente. 

En cuanto se recibió el último mensaje del Galatea, 
Beatty ordenó que el buque transporte de hidroavio- 
nes Engadine enviara uno de sus aparatos en misión 
de reconocimiento, pero las malas condiciones at- 
mosféricas y una inesperada avería mecánica impi- 
dieron que el avión tomara contacto con el adversa- 
rio. A las 15.34, los buques que había avistado el 
Galatea fueron identificados como cinco cruceros 
de batalla con su correspondiente escolta de cruce- 
ros y contratorpederos. Por su parte, Hipper, apenas 
enterado de la presencia de las unidades de Beatty, 
puso proa hacia el sur, a fin de que los buques 
británicos se dirigieran hacia la Hochseeflotte, que 
se aproximaba en su dirección. 

El encuentro se inició a las 15.45, cuando el Litzow, 
buque insignia de Hipper, abrió fuego a una distan- 
cia de 14500 metros. Los británicos, a causa de la 
escasa luz, creyeron que la distancia era mayor y no 





replicaron en seguida, por lo que perdieron la venta- 
ja que les había procurado el mayor alcance de sus 
cañones de grueso calibre. 

El combate, iniciado a alta velocidad, tuvo un co- 
mienzo ventajoso para los alemanes; a las 16.00 el 
Lion fue alcanzado en la torre central y se hubiera 
perdido si el mayor Harvey, de los Royal Marines, 
aunque mortalmente herido, no hubiera dado la 
orden de inundar los pañoles de municiones, acción 
que le valdría la concesión a título póstumo de la 
Victoria Cross. Tres minutos después, el Indefatiga- 
ble, alcanzado por dos andanadas sucesivas del Von 
der Tann, desapareció en medio de una espectacular 
explosión que lanzó a una altura de 60 metros 
lanchas, placas de blindaje y restos humanos. 

La situación empezaba a ser angustiosa cuando, 
finalmente, Evan Thomas llegó al lugar del encuen- 
tro: eran las 16.08. Sus cuatro magníficos acorazados 
abrieron fuego desde una distancia de casi 18 000 
metros y a partir del primer momento empezaron a 


notarse los efectos de sus disparos. Un proyectil de 
381 mm lanzado por el Barham alcanzó al Von der 
Tann, que embarcó 600 toneladas de agua; Hipper se 
vio obligado a distanciarse momentáneamente, aun- 
que prosiguiendo su marcha hacia el sur a la veloci- 
dad de 23 nudos, al objeto de atraer a los buques 
enemigos hacia las zarpas de la Hochseeflotte. 

Sin embargo, las desventuras de los británicos aún 
no habían terminado; a las 16.26, el Queen Man, 
alcanzado cerca de su torre central, probablemente a 
causa de dos andanadas disparadas desde el Derfflin- 
ger, desapareció envuelto en una enorme llamarada 
amarillenta, a la que siguió de inmediato una espesa 
cortina de humo negruzco, que una vez disipada por 
el viento dejó al descubierto al Queen Mary inclinado 
sobre un flanco y con las hélices todavía girando. 
Tras una segunda explosión, la unidad británica 
desapareció en las heladas aguas del Mar del Norte; 
de sus 1 275 tripulantes, sólo sobrevivieron 9. 

Tras poco más de cuarenta minutos de combate, la 
situación de los británicos se hacía cada vez más 
angustiosa. Dos cruceros de batalla habían sido 
hundidos y un tercero había resultado tan gravemen- 
te averiado que sólo se salvó gracias al heroísmo de 
un miembro de su tripulación. El entendimiento 
entre las diversas unidades de Beatty había sido 
bastante deficiente —durante algún tiempo, el Derf- 


finger había disparado sin que nadie contestara a su 


En el centro de las páginas: la 
Grand Fleet se encamina 
al lugar de la gran batalla. 


Abajo: el acorazado Superb 
lanzado a toda máquina. Era 
una de las unidades 
pertenecientes a la 4.4 Escuadra 
de Linea británica. 





El Indomitable a tiro forzado. 
Era uno de los cruceros de 
batalla de la 3.4 Escuadra 

del almirante Hood. 


Unidades de la 1.* y de la 2.4 
Escuadras de Linea 
—almirantes Burney y Jerram— 
navegando en estado de 

alerta. En primer y segundo 
plano, los acorazados 
Agincourt y Erin. 


El crucero acorazado Shannon. 
Entre las fuerzas navales 

que salieron al encuentro de la 
flota alemana, se incluyeron 
algunos cruceros acorazados, un 
error que se pagó muy caro, 
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fuego—, pero lo más grave fue la falta de coordina- 
ción en cuanto a lo que se refiere a la intervención 
de los buques de Evan Thomas, que, en vez de estar 
presentes desde el comienzo del combate, llegaron 
al mismo con retraso a causa de las órdenes prece- 
dentes de Beatty. 

Durante el combate entre las unidades principales, 
los contratorpederos de escolta no permanecieron 
inactivos; hacia las 16.25, los británicos lanzaron un 
ataque con torpedos, que obligó a los cruceros de 
Hipper a replegarse, y alcanzaron al Seydlitz, aunque 
sin causarle serias averías. En la confusa refriega que 
se produjo a continuación, los alemanes perdieron 
el V27y el V 29, y los británicos el Nestor y el Nomad. 


La llegada de la Hochseeflotte 


A pesar de todos los obstáculos que se opusieron a 
su intervención, las unidades de Evan Thomas, con 
sus 32 piezas de 381 mm, estaban sometiendo a los 
alemanes a una agobiante presión, hasta el punto de 
que Hipper se vio forzado a desviarse hacia el sudes- 
te. En el momento en que la intrincada madeja 
parecía desenredarse y que los buques de ambos 
contendientes trataban de reorganizar sus formacio- 
nes, el crucero ligero Southampton transmitió al Lion 
un mensaje inesperado: «Buques de línea al sudes- 
te». Eran las 16.33. 

Beatty, que como Jellicoe ignoraba la presencia en 
alta mar de la escuadra de Scheer, quedó sorprendi- 
do, pero inmediatamente ordenó virar 180% hacia el 
norte, en un intento por rehuir al adversario y, si era 
posible, atraerlo hacia la Grand Fleet, que se estaba 
acercando a su vez. También en esta ocasión, Beatty 
señaló la maniobra por medio de banderas, con el 
resultado de que los buques de Evan Thomas, que 
se encontraban a popa, tampoco se enteraron esta 
vez de las intenciones de su almirante y prosiguie- 
ron su marcha en dirección sur, si bien al poco 
tiempo se cruzaron con las naves de Beatty, que se 
estaban replegando. La señal fue repetida cuando el 
Lion se cruzó con el Barham, y la 5.*? Escuadra de 
Linea viró a su vez detrás de los cruceros de batalla. 
En el curso de esta maniobra, Evan Thomas, que 
aún ignoraba la presencia de Scheer, fue sometido a 
un intenso cañoneo por parte de la 3.2? Escuadra 
alemana, durante el cual el Barham sufrió daños 
considerables. En aquel momento, la táctica del 
encuentro se había transformado en una especie de 
carrera de persecución hacia el norte, entre los 


buques de Beatty y los de Hipper, mientras Evan 
Thomas, que había cambiado de ruta con cierto 
retraso, se encontraba sometido a un intenso fuego 
del enemigo. Entre las 17.10 y las 17.40 se desató un 
encarnizado duelo de artillería entre las naves de 
Evan Thomas y las de Hipper; en ese momento, las 
espléndidas unidades tipo «Queen Elizabeth» pudie- 
ron demostrar lo que valían. Toda la artillería del 
Von der Tann quedó fuera de combate y su cubierta 
se transformó en un montón de escombros. Los 
otros cruceros de Hipper también recibieron un 
severo castigo bajo el efecto de las piezas de 381 mm 
de los buques de Evan Thomas: el Seydlitz recibió 
7 impactos, el Derfflinger 5 y el Liitzow 4. 
Finalmente, a las 17.50 el Lion avistó la formación de 
cruceros que precedía a la Grand Fleet, lo que le 
permitió salir de una situación que ya resultaba 
crítica. 


La llegada de Jellicoe 


A través de un mensaje radiado desde el crucero 
Galatea y que le llegó a las 14.18, Jellicoe había sido 
informado de la presencia de dos cruceros enemi- 
gos, noticia que le movió a ordenar un aumento de 
velocidad y, al propio tiempo, avivar las calderas en 
previsión de otro repentino incremento de la mar- 
cha. A las 15.00, a medida que le llegaban noticias 
acerca de la situación de Beatty, Jellicoe había au- 
mentado la velocidad hasta 20 nudos, una velocidad 
que los «dreadnoughts» británicos podían mantener 
conservando una formación correcta. A las 15.16, 
ordenó a las columnas de sus buques de línea que se 
alejaran a una distancia idónea, que les permitiera 
realizar un rápido despligue eventual en la línea de 
combate. 

En su ruta de aproximación a Beatty, a Jellicoe le era 
absolutamente indispensable una cosa: recibir una 
continua y detallada información acerca de la posi- 
ción y la ruta de las unidades enemigas. Estas noti- 
cias resultaban de importancia primordial, ya que en 
base a ellas Jellicoe hubiera podido distribuir conve- 
nientemente sus 24 acorazados. Desgraciadamente 
para él, las informaciones que le llegaban no le 
permitían disipar por completo sus dudas que, como 
se ha subrayado, debían estar aclaradas antes de 
entrar en contacto con el enemigo. 

En primer lugar, se trató de la interceptación de un 
radiomensaje de Beatty a sus buques, del que cabía 
deducir que el almirante se disponía a atacar en 





La poderosa 5.1 Escuadra de 


Linea del almirante Evan 
Thomas: el Barham, el 
Valiant y el Warspite. 
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El almirante Jellicoe, 
comandante en jefe de la Grand 
Fleet en la batalla de Jutlandia 
(foto G. Costa). 


El Lion de Beatty conduce 
hacia el combate a los cruceros 
de batalla Princess Royal, 
Tiger y New Zealand, y a los 
cruceros acorazados Warrior 

y Defence. 


formación de batalla; Jellicoe disponía también de 
otros fragmentos de informaciones procedentes del 
Galatea y del Castor, pero todavía no había nada que 
le permitiera contar con algo cierto; lo único que 
sabía Jellicoe era que Beatty estaba a punto de entrar 
en combate con unos cruceros; sin embargo, desco- 
nocía la presencia de los buques de Hipper y de 
Scheer, lo cual se debía a las seguridades que aquella 
misma mañana le ofreciera el Almirantazgo. 

A las 15.40 Beatty envió un mensaje a Jellicoe en el 
que le ponía al corriente de la presencia de 5 cruce- 
ros de batalla alemanes con su correspondiente 
escolta, mensaje que posteriormente confirmaron el 
Galatea y el Falmouth, con apreciaciones acerca de 
la ruta de esas unidades. Finalmente, a las 15.55 
Beatty comunicó que había entrado en combate; en 
aquel momento, Jellicoe se encontraba a unas 50 
millas de sus cruceros de batalla y de la 5.2 Escuadra 
de Evan Thomas. 

Durante su navegación en dirección a la escuadra de 
Beatty, Jellicoe había recibido otras informaciones 
acerca de los cruceros de batalla adversarios, pero a 
causa de errores en las transmisiones o en el descifra- 
do de los mensajes, no había podido determinar con 
exactitud la posición del enemigo. A las 16.38 recibió 
otros dos mensajes, uno del comodoro Goode- 
nough (Southampton) y otro del Champion; en am- 
bos se indicaba el avistamiento de la flota de batalla 
enemiga. Desafortunadamente, estas dos comunica- 
ciones se contradecían respecto a la posición del 
adversario, y ante tal disyuntiva, Jellicoe decidió 
confiar en el mensaje del Southampton, que decía lo 
siguiente: «Avistada la flota de línea adversaria, 
aproximadamente al sudeste y en ruta hacia el norte. 
Mi posición es 56%34” latitud norte y 620” longitud 
este». A las 16.45 se recibió un mensaje, extraño e 
incompleto, del Lion que anunciaba tan sólo que la 
flota enemiga había sido avistada en dirección sur- 
sudeste con ruta sur-este. Y como para aumentar la 


incertidumbre, poco después llegó otro mensaje del 
Southampton, que confirmaba la ruta hacia el norte 
de la flota alemana. 

A las 17.55, Jellicoe aún no disponía de la informa- 
ción adecuada, aunque un lejano rumor de cañoneo 
advertía de la proximidad de la batalla. Finalmente, a 
las 18.00 el Marlborough indicó la posición: «Nues- 
tros cruceros de batalla en posición sur-sudoeste 
(1899) y ruta este (779). El Lion en cabeza». 
Inmediatamente después de que Beatty atravesara 
con sus cruceros de batalla la formación frontal de la 
Grand Fleet, Jellicoe ordenó izar la señal «¿Dónde 
está la flota enemiga?» Al principio, el Lion perma- 
neció en silencio, pero finalmente respondió: «Avis- 
tada la flota enemiga en dirección sur-sudeste». 

El tiempo apremiaba y convenía que Jellicoe tomara 
una decisión. En la cubierta del /ron Duke, todo su 
estado mayor se mantenía en una nerviosa espera, 
hasta que, por fin, llegó la orden: «Realizar evolu- 
ción, timón sur-este». El almirante había decidido el 
despliegue sobre su columna de babor, precedida 
por el King George V, de modo que sus 24 acoraza- 
dos, dispuestos hasta el momento en 6 filas paralelas 
de 4 unidades cada una, formaran una sola línea 
de fila. . 

Este dispositivo ha desencadenado tanto elogios 
como críticas; sus partidarios han sostenido que 
representó la mejor prueba del acierto táctico de 
Jellicoe, en tanto que sus detractores siempre han 
considerado que esta maniobra resultó excesivamen- 
te prudente. Sea como fuere, lo cierto es que este 
despliegue situó a la Grand Fleet en una posición 
totalmente ventajosa respecto a la Hochseeflotte, ya 
que las unidades británicas se interpusieron entre 
las alemanas y sus bases al objeto de conseguir 
«cruzar la T». En aquel momento, mientras caía la 
noche, los dos comandantes en jefe, cada uno de 
ellos ignorante de la presencia del adversario, esta- 
ban a punto de encontrarse. 





La batalla de Jutlandia 


Combate generalizado 


Los primeros proyectiles alemanes empezaron a 
caer alrededor de las naves británicas de la columna 
de estribor, que estaba evolucionando en dirección 
norte-nordeste, lo que demuestra que Scheer estaba 
ya muy cercano y que si Jellicoe hubiera efectuado 
el repliegue en aquella dirección, tal vez habría 
corrido un riesgo excesivo. Obviamente, el encuen- 
tro de Beatty, Evan Thomas y Hood con el núcleo 
principal, en presencia del enemigo y durante la 
maniobra de formación, podía ocasionar algunos in- 
cidentes; sin embargo, la habilidad en la maniobra 
de los diferentes comandantes consiguió evitarlos. 
Hood se colocó delante de Beatty, mientras Evan 
Thomas prefirió situarse a popa de la línea de 
batalla de Jellicoe. 

Un preludio del encuentro entre las dos flotas 
fueron los episodios protagonizados por el crucero 
ligero alemán Wiesbaden y los cruceros acorazados 
británicos Defence y Warrior. El buque alemán, gra- 
vemente dañado por el /nvincible, se encontraba 
inmovilizado y era presa de las llamas, por lo que se 
convirtió en blanco de los acorazados británicos que 
aún no podían abrir fuego contra los buques de 
Scheer. Parecida suerte corrieron el Defence y el 
Warrior, sometidos al tiro de 5 buques de línea 
alemanes. El Defence, que se había acercado para 
asestar el golpe de gracia al Wiesbaden, se hundió en 
dos o tres minutos; por su parte, el Warrior, seria- 
mente averiado, fue remolcado por el buque de 
transporte de hidroaviones Engadine, pero se hun- 
dió al día siguiente antes de llegar a Rosyth, en la 
costa sudeste de Escocia. 

Después del hundimiento del Defence, la humareda 
se hizo menos intensa y a través de ella los británicos 
pudieron distinguir los buques de primera línea de 
Scheer. Al principio, la visión no resultaba muy 
nítida, pero finalmente, cuando desde el /ron Duke 
se avistaron a unos 11000 metros a estribor tres 
unidades de la clase «Kónig», Jellicoe tuvo la cer- 
teza casi absoluta de que la flota alemana, cerca- 
da por delante y por el flanco, había caído en la 
trampa. 

Siguieron diez minutos, desde las 18.30 a las 18.40, 
de terrible violencia. Finalmente, todo el empeño 
que Jellicoe había puesto en la preparación de la 
artillería de sus buques de línea, pudo empezar a 
rendir sus frutos, ya que las unidades alemanas no 
podían responder porque se encontraban envueltas 
en una densa cortina de humo y niebla. Sin embar- 
go, apenas un minuto después del comienzo de lo 
que prometía ser una matanza, los británicos tuvie- 
ron que asistir de nuevo, muy a su pesar, a otra 
extraordinaria proeza de la artillería alemana. De 
repente, la cortina de humo y niebla se rasgó y las 
naves de Hipper avistaron al Invincible, que, con el 
sol detrás de él, se destacaba nítidamente en el 
horizonte. Esta visión constituía una oportunidad 
única, que los bien adiestrados artilleros alemanes 
difícilmente dejarían escapar; en efecto, dos andana- 
das sucesivas del Liitzow y del Derfflinger centraron 
el buque insignia del contraalmirante Hood. Tam- 
bién en esta ocasión la torre central resultó un punto 
fatal, ya que la deflagración de las cargas de lanza- 
miento originó un incendio que rápidamente se 
propagó a la santabárbara. Una terrible explosión 
hizo saltar por los aires, partido en dos trozos, a «la 
madre de todos los cruceros de batalla», calificativo 


LA ACCIÓN DE LOS CRUCEROS DE BATALLA 
(horas 17.20-17.40) 





1.2 Escuadra (v.a. E. Schmid!) 
2.* Escuadra (ca. Mauve) 

3." Escuadra (c.a. P. Behncke) 
4.9 Grupo de exploración 


(comodoro Yon Reuter) 


Flotilla de contratorpederos 
(com. Michelsen en el cr. ligero Rostock) 





Cochrane 17.20 
1740 
Minotaur y Shannon 
17.40 
31 Escuadra cruceros 
de batalla 17.20 
Chester 17. 


FLOTA DE ALTA MAR 


Buque de balalla Fredrich der Grosse (wa. A. Scheer, comandante 
en jeta) 


Ostirieslano (bi). Helgolana, Oldenburg, Posen (ca Engelhardi) 
Rheinland, Nassau, Westíalen, Thuringen 
(ca. Von Dalwigk zu Lichtentels), Hessen 


Kónig (b.1), Grosser Kurfúrst, Markgral, Kronpnnz Kaiser (c.a. Nordmann), 
Prinzregent Luitpola, Kaiserin 


cruceros ligeros Steftín (bi), Múnchen, Fraueniob, Stuttgart, Hamburg 
12 Flotilla (1.2 media Flotilla) 
G 39 G 40 G38,532 


32 Fiotilla ¡5 * y 6% media Plotilla): 
553, V71,V73,G 88,554, V48 G 42 


52 Flotila (9,8 y 10.4 media Flotilla): 
G11V42V4V6VY1V3G8967V56G69610 


72 Plotilla (13,2 y 14.8 media Flotilla): 
524515517520516518519, 523 V 189 


FUERZAS DE EXPLORACIÓN 


1,* Grupo de Exploración ¡va F 
Hipper, comandante superior en mar) 


2.* Grupo de Exploración 


[c.a. Boadicker) 


Flotilla de contratorpederos ¡cor 
Heinrich, en el cr. ligero Regensburg) 


Submarinos ¡c.!. Bauer en el cr. ligero 
Hamburg) 


Lutzow (b..), Seyolitz Moltke, Derffiinger, Von der Tann 

cruceros ligeros Frankfurt [b.1.), Pilau, Elbing, Wiesbaden 

28 Plotilla (32 y 4.2 media Flotilla): e 
8986 101,G 1028112897 610981108.111,6 103 G 104 


6.8 Flotilla (11.8 y 123 media Flotilla) 
G41, 444, G67, G86 V69, V45, V46, 550 G 3f 


92 Fiotilla (17.8 y 18.2 media Flotilla): 
v28 V27, V26 536, 551,552 V30,534, 533 V29535 


124, U32 U63, U'66, U7O U4S, U 44, U' 52 U47 164 122 U 19, UB 22 
UB 21, US 
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A la derecha: una foto histórica: 
el almirante Jellicoe sube 

al puente de mando en el curso 
de la acción de Jutlandia. 





El almirante Reinhard Scheer, 
comandante de la Hochseefotte 
en la batalla de Skagerrak. 


Á la derecha: el crucero 
de batalla alemán Derflinger 
maniobra precedido por 
cuatro contratorpederos. 
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con que se denominaba al Invincible. De una tripu- 
lación de 1032 hombres, solamente hubo 6 super- 
vivientes. 


Situación crítica de la flota alemana 


A pesar de este nuevo éxito, la situación de los 
alemanes se hacía cada vez más crítica. Sometidas a 
una tremenda concentración de fuego artillero, las 
unidades de la Hochseeflotte empezaron a sufrir 
graves daños. El almirante Hipper tuvo que abando- 
nar el Liltzow, que había sufrido ya una veintena de 
impactos de grueso calibre sin hundirse ni abando- 
nar la línea de combate, lo que demostró la solidez 
de su construcción, y transbordar al Moltke. Otras 
unidades alemanas también resultaron gravemente 
dañadas: el Kónig acusaba una escora de 4 grados y 





medio, y asimismo el Markgraf y el Derfflinger ha- 
bían sido alcanzados; el Von der Tann, cuyos caño- 
nes habían dejado de disparar desde hacía más de 
una hora, se encontraba reducido a la condición 
de pontón, con la cubierta abarrotada de muertos y 
heridos. 

Por un extraño capricho del destino, la batalla, que 
parecía comenzar entonces, se encaminaba en cam- 
bio hacia su fin. Cuando Scheer estaba a punto de 
ser cercado irremediablemente junto a sus 16 aco- 
razados —obstaculizados por la presencia de los 
6 «predreadnoughts» de Mauve, cuya velocidad era 
netamente inferior—, apareció en el Friedrich der 
Grosse la señal, desconocida para los británicos, que 
los alemanes habían ideado para escapar de esta 
clase de situación: «Gefechtswendung nach steuer- 
bord» (virada a un tiempo de 180" a estribor). De 
uno en uno, partiendo en sucesión desde el más 
rezagado, los buques alemanes viraron 180%, y a los 
pocos minutos Scheer se alejó de Jellicoe dirigiéndo- 
se hacia el oeste a una velocidad de 16 nudos. A los 
siete minutos, la Hochseeflotte había desaparecido 
como por arte de encantamiento, y las ansiosas 
preguntas de Jellicoe al Marlborough, huque insignia 
del almirante Burney, quedaron sin respuesta. Por 
unos instantes, Jellicoe estuvo desorientado, pero 
luego comprendió que el enemigo había virado de 
bordo. En el acto empezó a atormentarle un dilema: 
¿debía o no lanzarse en su persecución? Si a primera 
vista todo parecía indicar la opción de una caza 
general, las malas condiciones atmosféricas —sobre 
la zona se cernia una espesa niebla— le desaconseja- 
ban emprender una ciega persecución de los buques 
alemanes, puesto que ello podía situarlo en una 
situación desventajosa, con el riesgo de sufrir un 
ataque de torpederos o de adentrarse en un campo 
minado. Además, una serie de señales procedentes 
del Marlborough, del Lion y del Duke of Edinburg 
parecían afianzar la tesis de la presencia de sumergi- 
bles enemigos. Y en un memorándum enviado dos 
años antes al Almirantazgo, Jellicoe había declarado 
ya que, portemora minas y torpedos, él no persegui- 
ría al enemigo. 





Pero Scheer le sacó de dudas al atacar de nuevo a las 
18.55. Informado inmediatamente por Goodenough 
—que durante la jornada fue el único almirante 
británico que informó debidamente a su comandan- 
te en jefe— Jellicoe se dispuso a rechazar el nuevo 
ataque enemigo, cuyo objetivo consistía en forzar el 
centro de la línea británica, que, por su habilidad de 
maniobra, se interponía en el único camino de 
retirada de Scheer hacia sus bases. 

A las 19.12, Jellicoe contó de nuevo con la ventaja de 
la luz y de la posición. Esta vez, la Hochseeflotte se 
encontraba en una crítica posición táctica, ya que el 
enemigo había cruzado de nuevo el pie de la T y 
además, en la densa atmósfera del crepúsculo, apare- 
cía como una masa indistinta que impedía toda 
posibilidad de reacción a la artillería. Los alemanes 
se encontraron sometidos a una enorme concentra- 
ción de fuego por parte de 33 buques de línea 
británicos que disparaban simultáneamente y con 
resultados demoledores. 

Scheer comprendió en seguida que había caído en 
una trampa mortal, por lo que, para salvar sus 
unidades de línea, no vaciló en lanzar los cruceros 
de batalla —ahora bajo el mando del capitán de navío 
Hartog, del Derfflinger, que había asumido la direc- 
ción del 1.* Grupo de Exploración, después de los 
daños que sufriera el Lútzow y el trasbordo de 
Hipper a bordo del Moltke— en lo que se definiría 
como «la cabalgata de la muerte», El Derfflinger, el 
Molike, el Seydlitz y el Von der Tann avanzaron 
atrayendo sobre ellos todo el fuego del adversario y 
sufriendo daños gravísimos. A los pocos minutos, el 
Derfflinger fue alcanzado por 7 proyectiles de grueso 
calibre que le destruyeron las torres números 3 y 4; 
asimismo, el Luútzow, que, escoltado por 4 contra- 
torpederos, se estaba alejando trabajosamente en 
dirección a Wilhelmshaven, encajó otros cuatro im- 
pactos que agravaron todavía más su ya precaria 
situación. 

A las 19.18, Scheer realizó una tercera inversión en 
la marcha, aunque en esta ocasión, dadas las circuns- 
tancias, no todas las unidades alemanas pudieron 
actuar con la sincronización que habían demostrado 
la vez anterior. Sin embargo, la Hochseeflotte con- 
siguió su objetivo: romper el contacto con el ene- 
migo. 


La fase final 


A las 19.27, Scheer, que para librarse del enemigo 
había lanzado al ataque a sus contratorpederos, 
navegaba ya hacia el sudoeste. Con ello, los británi- 
cos habían perdido una ocasión de la que no dispon- 
drían nunca más. 

A las 19.40, a los británicos les quedaba todavía una 
hora y tres cuartos de visibilidad para reanudar la 
batalla. Jellicoe, como él mismo admitiría más tarde, 
hubiera tenido que lanzarse decididamente en perse- 
cución del enemigo, pero prefirió virar en paralelo a 
los torpedos que lanzaban los contratorpederos ale- 
manes, con lo que la Hochseeflotte se distanció 
todavía más. A las 19.47, Beatty le transmitió un 
mensaje que se haría famoso y levantaría una gran 
polémica: «Propongo que la vanguardia de los acora- 
zados siga a los cruceros de batalla; con ello podre- 
mos cortar el paso a la flota adversaria». A primera 
vista, esta orden parecía el llamamiento del hombre 
deseoso de batirse, pero lo cierto era que en el Lion 
se ignoraba que los acorazados ya estaban a popa de 
los cruceros de batalla. 

A pesar de la falta de iniciativa de Jellicoe, a la que 


EL ENCUENTRO ENTRE LAS FLOTAS 
(horas 18.00-18.15) 





24 División seguida por la 
2,2 Escuadra vt y 
ye Grupo de Explorac 


había que sumar el hecho de que los cruceros ligeros 
de la 4.4 Escuadra no habían sido enviados en 
descubierta, la Grand Fleet dispuso de una nueva 
oportunidad que le hubiera permitido reanudar el 
contacto con la Hochseeflotte. A las 20.18, Beatty 
avistó una vez más a los maltrechos cruceros de 
batalla alemanes, situados de popa respecto a las 
unidades de Scheer. Los británicos abrieron fuego, 
al que contestaron los alemanes con las piezas que 
les quedaban en condiciones; el Lion y el Princess 
Royal resultaron alcanzados, pero los que sufrieron 
daños de mayor importancia fueron el Derfflinger y 
el Sevdlitz. 

Afortunadamente para las ya maltrechas unidades 
de Hartog, la 2.? Escuadra de Mauve cortó la línea de 
Beatty, con lo que éste se vio obligado a desistir de 
una eventual persecución. Tras otro breve encuen- 
tro, en el transcurso del cual fueron alcanzados el 
Schleswig-Holstein, el Pommern y el Schlesien, Mau- 
ve, en vista de su mala situación, decidió romper el 
contacto a las 20.35, y con gran alivio advirtió que 
Beatty no tenía ninguna intención de proseguir su 
acción. 

Sin embargo, Scheer debía resolver aún un gravísi- 
mo problema: replegar la Hochseeflotte, con Beatty 
y Jellicoe que se encontraban respectivamente a 8 
millas de proa y a 8 millas al través. De nuevo, el 


ay43 ge y el 


ÑÁ Cochrane 





18.15 
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En la parte superior: una 
andanada de las unidades 
alemanas cae junto a uno de 
los cruceros británicos 

(foto G. Costa), 


Arriba: el crucero de batalla 
Seydlitz, envuelto en llamas tras 
recibir varios impactos 

(foro E, Costa). 


A la derecha: el Seydlitz, 
averiado, navega lentamente 
durante la maniobra por romper 
el contacto con el adversario 
(Imperial War Museum, 
Londres). 


478 


almirante alemán demostró su audacia forzando el 
bloqueo adversario y alcanzando al despuntar el día 
el paso dragado de Horns Reef; si al amanecer del 1 
de junio todavía hubiese estado en contacto con la 
Grand Fleet, su suerte hubiera quedado sellada. 
Afortunadamente su maniobra se vio coronada por 
el éxito, aunque durante la noche hubo confusos 
encuentros, en el curso de los cuales los británicos 
perdieron el crucero acorazado Black Prince, destro- 
zado por el fuego del Thúringen que disparó a menos 
de 1000 metros, y 4 contratorpederos (Ardent, Fortu- 
ne, Turbulent y Tipperarv). También los alemanes 
sufrieron pérdidas: el acorazado Pommern (torpedea- 
do por contratorpederos británicos de la 12.* Floti- 
lla) y 3 cruceros ligeros (Frauenlob, Elbing y Ros- 
tock), pero hacia medianoche los buques de Scheer 
consiguieron presentar sus popas a la Grand Fleet y 
alejarse rápidamente rumbo hacia Horns Reef. El 
Liitzow, demasiado dañado para continuar la navega- 
ción, recibiría el golpe de gracia con dos torpedos del 
contratorpedero (G 38; el Svdlitz embarrancó cerca de 
su puerto de destino, pero más tarde pudo ser recu- 
perado y, una vez reparado, entró de nuevo en ser- 
vicio. 

Jellicoe patrulló la zona hasta primera hora de la 
tarde del 1 de junio, en cuyo momento, tras haber 
comprobado la ausencia de la flota enemiga, decidió 
regresar a su base. La jornada de Trafalgar no se 
había repetido. 


Resultados y polémicas 


El almirante Harper ha escrito que «en la guerra 
naval el éxito completo es excepcional y la indeci- 
sión de la batalla constituye una regla general», y 
Jutlandia fue una batalla indecisa, aunque el núme- 
ro y el tonelaje de los buques hundidos pudiera 
hacer pensar al principio en una victoria alemana. 


De hecho, en Alemania se festejó la victoria, pero la 
Grand Fleet continuó controlando los mares, lo que 
en realidad constituía su objetivo principal, ya que 
permitía al bloque aliado proseguir su labor de 
asfixia contra los Imperios Centrales. 

No hay duda que para los alemanes y sus aliados 
resultó una gran satisfacción haber podido demos- 
trar cómo una «joven» marina continental era capaz 
de imponerse tácticamente a los «herederos de Nel- 
son», que hubieron de lamentar la pérdida de 3 cru- 
ceros de batalla, 3 cruceros acorazados y 8 contra- 
torpederos, frente a unas pérdidas alemanas consis- 
tentes en un viejo acorazado «predreadnought», un 
crucero de batalla, 4 cruceros ligeros y 5 contratorpe- 
deros. 

Mientras duró la guerra, las polémicas quedaron 
momentáneamente arrinconadas, pero cuando fina- 
lizaron las hostilidades los «hombres de Jellicoe» y 
los «hombres de Beatty» se enfrentaron para echar 
en cara respectivamente, a uno y otro comandante, 
errores determinantes que impidieron conseguir un 
éxito cuyas consecuencias habrían sido incalcula- 
bles. Los «hombres de Jellicoe» sostuvieron que, 
además del discutible empleo de la $5.? Escuadra de 
Evan Thomas, Beatty había dejado de informar 
oportunamente al comandante en jefe acerca de los 
movimientos y la posición de la Hochseeflotte, con 
lo que se desentendió de aquellas misiones de explo- 
ración avanzada que constituían precisamente su 
deber. Los «hombres de Beatty», por el contrario, 
acusaron a Jellicoe de excesiva prudencia en la fase 
critica de la batalla, cuando la Hochseeflotte, atrapa- 
da en una trampa, hubiera podido ser totalmente 
aniquilada. 

Sin embargo, inmediatamente después de la batalla 
todos tuvieron que admitir la supremacía en la 
robustez de la construcción de los buques alemanes 
frente a los británicos y que las prestaciones de su 





artillería resultaban inferiores. Prescindiendo de to- 
do juicio sobre la conducta de los dos almirantes, es 
indudable que Jutlandia fue el resultado de un 
planteamiento todavía anticuado que la Royal Navy 
arrastraba desde hacía varios años. La era de Fisher 
había propiciado el alineamiento de buques nuevos, 
pero no había eliminado una mentalidad técnica y 
operativa demasiado vinculada a la idolatría del 
pasado. El comandante estadounidense Frost escri- 
biría: «Estamos convencidos de que el 31 de mayo 
de 1916 un Trafalgar hubiera asegurado la suprema- 
cía naval británica durante muy largo tiempo. Esta 
supremacía se basa tanto en los elementos morales 
como en los materiales, y en Jutlandia los británicos 
perdieron este ascendente imponderable e infinita- 
mente precioso. Jellicoe olvidó las palabras de Napo- 
león: “Lo moral está en relación con lo físico en 
orden de tres a uno””». 


La actividad naval en el Mar del Norte 
en el último semestre de 1916 


Después de la batalla de Jutlandia, mientras en los 
buques de la Hochseeflotte se procedía a las necesa- 
rias reparaciones, la actividad naval alemana no 
decreció, si bien se encaminó especialmente en el 
minado de varias zonas. 


Hacia mediados de agosto, reparados los daños, a 
excepción de los que sufrieran el Derfflinger y el 
Sevdlitz, Scheer proyectó otra incursión en el Mar 
del Norte, siempre con el objetivo de sorprender y 
destruir algún destacamento británico aislado. En el 
plan operativo se contemplaba la utilización, no sólo 
de las unidades navales en condiciones de hacerse 
de nuevo a la mar, sino también de 8 dirigibles y de 
todos los submarinos disponibles, los primeros con 
fines explorativos y los segundos con la constante 
esperanza de infligir al enemigo algún golpe «preli- 
minar». 

Sin embargo, puesto que en Jutlandia los resultados 
no habían correspondido a lo que se esperaba, en 
esta Ocasión los submarinos, en vez de ser dis- 
puestos frente a las grandes bases de la Grand Fleet, 
fueron distribuidos en varias líneas a través de las 
posibles rutas de los buques británicos. En lo referen- 
te a las fuerzas de superficie, el plan alemán preveía 
una incursión frente a Sinderland y, en el supuesto 
de que la Grand Fleet no interviniese, el bombardeo 
de la ciudad al caer la noche del 19 de agosto. La 





El Invincible, alcanzado 

por los proyectiles alemanes 
explosionó y se partio en 

dos, arrastrando en su 
hundimiento a casi todos 

sus tripulantes (foto G. Costa) 


Arriba: transporte de una 
carga de grueso calibre a 
bordo del crucero de batalla 
alemán Moltke (Imperial 
War Museum, Londres). 


A la derecha: telemetristas a 


bordo de un crucero de batalla 
alemán. 
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Fuerza de Exploración —siempre bajo el mando de 
Hipper—, que debía navegar en vanguardia respecto 
al grueso de las fuerzas de Scheer, reducida momen- 
táneamente al Von der Tann y al Moltke, fue reforza- 
da con tres de los buques de batalla más rápidos de 
los que entonces disponía la Kaiserliche Marine: el 
moderniísimo Bayern, armado con piezas de 
381 mm, el Grosser Kurfúrst y el Markeraf. 

Como ya sucediera en Jutlandia, los británicos inter- 
ceptaron las señales de radio alemanas en los prole- 
gómenos de esta operación, por lo que hacia las 
17.00 del 18 de agosto la Grand Fleet al completo se 
encontraba ya en el mar; en esta ocasión Beatty se 
hallaba a unas 20 millas a proa de la fuerza principal 
de Jellicoe. En su aproximación al adversario, la 
Grand Fleet entró en la zona de acción de los 
submarinos alemanes, y a las 5.50 del 19 de agosto el 
crucero ligero Nottingham fue torpedeado por el 
U 52 (Walther). La unidad británica consiguió mante- 
nerse a flote; sin embargo, una hora más tarde fue 
nuevamente alcanzada por otro torpedo disparado 
por el mismo submarino y tuvo que ser evacuada, 
hundiéndose poco después. 

Entretanto, durante su navegación hacia el norte, las 
unidades de Jellicoe ya habían efectuado observa- 
ciones radiogoniométricas que parecían preludiar 
un próximo encuentro con los buques alemanes, un 
encuentro que los británicos esperaban con viva 
ansiedad porque las condiciones meteorológicas les 
eran favorables. Sin embargo, Scheer, advirtiendo 
su inferioridad en este aspecto, prefirió invertir la 
ruta a las 14.35, librándose de un combate que 
hubiera podido resultarle fatal. 

A pesar de no haberse desencadenado una batalla 
generalizada, las desventuras británicas no habían 
terminado: mientras la Grand Fleet emprendía su 
camino de regreso, el crucero ligero Falmouth fue 
alcanzado por 2 torpedos lanzados desde el submari- 
no U 66. La unidad británica, averiada a proa y a 
popa, conservó su flotabilidad y, aunque renquean- 
do, pudo seguir la ruta hacia su base, pero al medio- 
día siguiente fue torpedeada de nuevo por el U 63 
(Schultze), y esta vez se fue a pique. Hacia las 18.00 
de aquel mismo día, Tyrwhitt, con sus cruceros y 
una veintena de contratorpederos, entró en contacto 
con la flota alemana, pero, a pesar de que atacó con 
audacia y determinación, no obtuvo ningún resulta- 
do positivo. 











LA ACCIÓN PRINCIPAL 
(horas 19.12-19.18) 
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Abajo: las últimas andanadas 
de la batalla de Jutlandia, 
1918 


según un cuadro de R.H. Smith 
(Imperial War Museum, 
Londres). 





Abajo: Scapa Flow: oficiales, 
suboficiales y marineros 

de la torre «Pv del crucero de 
batalla New Zealand, 

posan después de la batalla de 
Jutlandia (Imperial War 
Museum, Londres). 


En la parte inferior: 
Wilhelmshaven, después del 
encuentro de Skagerrak. El 
Seydlitz averiado (obsérvese la 
torre desprovista de techo), el 
acorazado Grosser Kurfirst y, 
al fondo, otras unidades, entre 
ellas el crucero de batalla 
Hindenburg, que no tomó parte 
en la acción. 
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A pesar de que la salida de la Hochseeflotte no 
obtuvo ningún éxito, de ella se desprendieron dos 
importantes conclusiones. La primera era que, a 
pesar de las anteriores previsiones pesimistas, los 
buques de Scheer habían osado salir nuevamente de 
sus bases; la segunda, que los británicos, frente al 
torpedeo y la pérdida de dos cruceros ligeros —alcan- 
zados, por otra parte, mientras navegaban a gran ve- 
locidad—, deberían adoptar la medida de hacer es- 
coltar por un contratorpedero cada una de estas uni- 
dades que, hasta entonces, se había considerado que 
podían prescindir de toda protección específica 
cercana. 

Durante el último cuatrimestre de 1916 la atención 
se centró específicamente en las fuerzas ligeras, ya 
que Guillermo II, después del torpedeo del Grosser 
Kurfúrst y del Kronprinz, hecho acaecido en el mes 
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de noviembre por obra del submarino británico J 1 
(Laurence), ordenó al almirante Scheer que no sl- 
guiera exponiendo sus buques principales; a partir 
de entonces estas unidades se dedicarían casi exclu- 
sivamente a cubrir las llegadas y partidas de los sub- 
marinos. 

La noche del 26 de octubre, los alemanes, con once 
contratorpederos al mando del comodoro Michel- 
sen, trataron de forzar la barrera de Dover, defendi- 
da con unos pocos y anticuados contratorpederos. 
Aprovechando que aquella noche no había luna y 
que la marea aumentaba considerablemente la pro- 
fundidad de las zonas minadas británicas, las unida- 
des alemanas procedentes de Zeebrugge se lanzaron 
contra las unidades que vigilaban la barrera, hun- 
diendo 6 buques patrulleros y el anticuado contrator- 
pedero británico Flirt, además de averiar los contra- 
torpederos Zulu y Amazon. 

Después de esta incursión, de la que los alemanes 
consiguieron salir sin experimentar ningún daño, el 
Almirantazgo hubo de admitir que las fuerzas desti- 
nadas a la defensa de Dover eran realmente escasas 
y que debían reconocer los buques que se aproxima- 
ban por la noche, antes de poder atacarlos. Además, 
mientras el enemigo utilizaba torpedos, los británi- 
cos preferían confiar en el fuego de los cañones, que 
con sus fogonazos revelaban claramente su situa- 
ción. | 

A consecuencia del resultado positivo de esta ac- 
ción, en la noche del 25 de noviembre los alemanes 
realizaron una nueva incursión, pero esta vez, a 
pesar de su inferioridad, la defensa fue tan enérgica 
que los 6 contratorpederos alemanes tuvieron que 
retirarse sin haber conseguido ninguno de sus obje- 
tIVOS. 

El último acontecimiento importante del sector tuvo 
lugar el 28 de octubre. Sir J. Jellicoe fue nombrado 
primer lord del Mar, y sir D. Beatty pasó a ocupar 
su puesto al frente de la Grand Fleet, cediendo el 
mando de los cruceros de batalla al vicealmirante 
W Packenham. 


eh S . 


T 


Bombardeo de una refinería por 
un U-boot. En la Gran Guerra 
se produjo el desarrollo 

y difusión a gran escala 

de las operaciones submarinas. 
Ampliamente utilizado 

por todos los beligerantes, el 
submarino se impuso 

como instrumento insustituible 
y esencial en las operaciones 
ofensivas navales, y fue 
empleado asimismo contra 
objetivos terrestres, como muestra 
esta ilustración (foto G. Costa). 
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LA GUERRA 
SUBMARINA 


La Marina británica comenzó la guerra con unos 
noventa submarinos, 69 de los cuales tenían un 
modesto desplazamiento y un aparato motor escasa- 
mente fiable, por lo que sólo podían ser utilizados en 
misiones costeras. Quedaban, para operaciones de 
altura, los 8 buques de la clase «D», alistados entre 
1910 y 1912 y dotados de motores diesel, a los que se 
iban añadiendo los nuevos «E», 14 de los cuales 
estaban en servicio o en período de pruebas en 
agosto de 1914. El criterio fundamentalmente adop- 
tado por el Almirantazgo consistía en reproducir en 
serie los tipos mejor logrados, sin perder tiempo en 
la búsqueda de excesivos perfeccionamientos ulte- 
riores. Solidez, maniobrabilidad y rapidez de inmer- 
sión eran los rasgos principales de la construcción 
británica. La homogeneidad del material favoreció 
la construcción de unas flotillas ágiles y de empleo 
práctico. 

Dada su concepción unitaria de la guerra naval, el 
Almirantazgo preveía un empleo integrado con el de 
las otras fuerzas navales: en aguas lejanas, para 
conocer los movimientos del enemigo y para ace- 
char las rutas de la flota alemana, y en aguas naciona- 
les, para proteger las proximidades de los puertos y 
de las bases navales. 

En el curso de la contienda la flota submarina 
británica fue notablemente incrementada con la 
construcción de submarinos de altura: los 14 de la 
clase «G», de 700 toneladas, y los 36 de la clase «Lo», 


parte de los cuales fueron alistados después de la 
guerra. Derivaban de los buques de la clase «E», de 
los que conservaron las mismas características de 
maniobrabilidad y de eficiencia operativa. La prime- 
ra serie, la «L 1» de 8 unidades, entró en servicio 
entre 1917 y 1918; el desplazamiento era de 890/1 070 
toneladas y se distinguía por tener una torreta mayor 
que la de la clase «E», aunque conservaba las líneas 
generales de ésta. Otra diferencia radicaba en los 
tubos lanzatorpedos de 457 mm, cuatro de los cuales 
estaban instalados a proa y los otros dos en la zona 
central, según un criterio adoptado por la Marina 
británica en otros proyectos de la época. Un cañón 
de 76 o de 102 mm completaba el armamento. Otros 
20 buques constituyeron la serie «L 9», de 890/11 080 
toneladas y casi análogo armamento, con la diferen- 
cia de tener los lanzatorpedos de proa de 533 mm. 
Cinco unidades de esta serie fueron adaptadas para 
operaciones de minado, con ocho pozos verticales 
por lado, en el centro, cada uno con una mina. La 
entrada en servicio de estas unidades tuvo lugar 
entre 1918 y 1926. Las últimas ocho unidades —la 
serie «L 50», que constituyó el tipo más avanzado— 
fueron alistadas después de la guerra, en 1919-1924; 
tenían la torreta más larga y 2 cañones de 102 mm, 
emplazados, como en las unidades precedentes, en 
plataformas giratorias sobre la torre, lo cual los ponía 
a cubierto de los golpes de mar, aunque presentaban 
el inconveniente del poco espacio disponible alrede- 
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El E 14 pertenecia a una de las 
clases britanicas mejor 
logradas, empleada con éxito 
durante toda la contienda. 
Observense los torpedos de 
reserva en cubierta, antes 

de ser colocados en la cámara 
de lanzamiento de proa. 
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dor de las piezas. 5in embargo, ello no impidió que 
la Marina británica aplicara esta disposición del 
armamento en varias clases sucesivas, hasta la ter- 
minación de la segunda guerra mundial. Todos 
los tubos de lanzamiento tenían un diámetro de 
533 mm y estaban situados a proa; con ello, aparte 
de disponer de formas muy ahusadas a popa (ventaja 
notable para la navegación en inmersión) se elimina- 
ban los tubos centrales, con las inevitables complica- 
ciones que éstos significaban para la carga. El tipo 
«H», de proyecto Holland y 364 toneladas (con 20 
ejemplares encargados en Estados Unidos al inicio 
de la guerra), fue posteriormente reproducido en 
otros 24, que entraron en servicio a partir de 1918, 
Hacia el final de la contienda, fueron construidas 
12 unidades antisubmarinas de la clase «R» y se 
creó, además, un tipo de crucero submarino de 
1 210 toneladas, siguiendo el ejemplo alemán; fue- 
ron las 7 unidades de la clase «J», que revelaron unas 
mediocres características militares. Un error de bul- 
to, parcialmente imitado en el extranjero, fue el que 
se cometió con la construcción de los 18 «Fleet Sub- 
marines» de la clase «K», dotados de turbinas de va- 
por, que permitían velocidades de 24 a 25 nudos en 
superficie, y destinados a la cooperación directa con 
la flota, cooperación que en realidad se revelaría 
como totalmente aleatoria. También resultaron inú- 
tiles los tres sumergibles-monitores preconizados 
por el almirante Fisher, unidades de 1 600 toneladas. 
armadas con un gran cañón de 305/50 mm que 
entraron en servicio entre 1918 y 1921, 

Hemos visto ya que Francia —con unos cincuenta 
submarinos en su mayor parte frágiles, de inmersión 
muy lenta e incapaces de soportar elevadas presio- 
nes— entró en la guerra en condiciones difíciles. 
Sólo había en servicio 4 submarinos de altura y otro 
en construcción. Del resto, el grueso lo constituían 
los 17 de la clase «Pluviose», de vapor, y los 16 
«Brumaire», con defectuosos motores diesel. Los 
criterios de empleo iniciales preveían misiones esen- 
cialmente defensivas, con las unidades prestas en el 
puerto para hacerse a la mar a la primera alarma. 
Sólo los pocos submarinos de altura podían operar 
ofensivamente en aguas enemigas, a excepción del 


Adriático, donde la estrechez de la cuenca permitía 
el acoso ofensivo incluso a los submarinos de tipo 
costero. Las construcciones del periodo bélico, en 
parte ya comenzadas en tiempo de paz, comprendie- 
ron 23 submarinos de siete clases diferentes, de 
medio y gran desplazamiento, en su mayor parte 
dotados de motores diesel; 2 unidades minadoras, 
concluidas después del conflicto, y 7 buques, requi- 
sados mientras eran construidos por encargo de 
marinas extranjeras. Las cuatro unidades de la clase 
«Lagrange», de 920 toneladas, entradas en servicio 
después de la guerra, representaron la última evolu- 
ción, pero resultaron un tanto inferiores a los subma- 
rinos alemanes de la época en cuanto a simplicidad y 
rapidez de inmersión. 

Rusia entró en la contienda con una flota submarina 
heterogénea, en parte de construcción extranjera y 
constituida casi enteramente por submarinos coste- 
ros. La mitad de ellos eran más bien anticuados, y el 
nivel de adiestramiento era en general mediocre. 
Los submarinos realmente operativos no pasaban 
de la treintena: había seis en el Artico, una docena 
en el Báltico y otros tantos en el mar Negro. El 
empleo previsto era de carácter defensivo en aguas 
costeras, si bien los submarinos más eficientes del 
Báltico y del mar Negro fueron a veces empleados 
en misiones ofensivas en las rutas comerciales del 
enemigo y en la proximidad de sus bases. En 1914 se 
inició un programa de construcción que comprendía 
12 unidades, 8 de ellas de la clase «Tiger», derivada 
del mejor tipo realizado en años precedentes: la 
clase «Bars», de 650 toneladas. 


La flota submarina de los 
Imperios Centrales 


Las reducidas dimensiones de la cuenca del Jónico y 
del Adriático no planteaban a la Marina austro- 
húngara importantes problemas de autonomía y 
cualidades marineras. Por esta razón, sus submarl- 
nos podían ser empleados tanto con carácter defen- 
sivo como ofensivo. Al comenzar la guerra, se en- 
contraban en servicio 7 unidades costeras, cinco de 
ellas bastante eficientes, y otras 12 en construcción; 


de éstas, siete pertenecían al tipo costero alemán 
«UB l» y eran netamente superiores a sus similares 
extranjeras. Durante la contienda entraron en línea 
36 submarinos, 32 de ellos del tipo alemán: 10 del 
tipo «U ID» y otros 22 oceánicos, con desplazamien- 
tos de 508/900 toneladas. 

En realidad, Alemania aventajaba claramente a los 
otros países en la construcción y en el adiestramien- 
to: al estallar la guerra los 30 submarinos operativos, 
—28 de los cuales estaban a punto para hacerse a la 
mar— demostraron un elevado rendimiento, incluso 
en las duras condiciones meteorológicas del Mar del 
Norte. Se encontraban asimismo en fase de alis- 
tamiento los 8 primeros submarinos de la clase 
«U 31», de 685 toneladas, que podían superar los 
16 nudos en superficie y alcanzaban los 10 en inmer- 
sión. Se estaba generalizando el armamento de arti- 
llería con piezas de 76 mm y también de 105 mm. 
Otros 9 submarinos se hallaban en construcción. 
Ciertamente, la Marina había tenido que superar 
importantes dificultades para iniciar la construcción 
en serie de submarinos: considerables retrasos en la 
puesta a punto de los motores diesel, lentitud en 
la construcción de torpedos y aparatos de a bordo, 
escasez crónica de mano de obra especializada, y 
escaso entusiasmo de los astilleros en cuanto a 





dedicarse a este tipo de construcción. Esto ocasionó 
varios meses de retraso en la entrada en servicio de 
los 16 submarinos del programa de 1912: sin embar- 
go, ya antes del conflicto se había conseguido tal 
nivel de organización que permitia a la Marima 
encargar telegráficamente submarinos a los astille- 
ros en el momento de la movilización. Al propio 
tiempo, se estudió la realización de submarinos 
más pequeños, de rápida construcción, tanto de 
tipo torpedero como minadores; así surgieron los 
132 submarinos torpederos «UB», realizados en 
cuatro series sucesivas entre 1915 y 1918, y los 92 
minadores tipo «UC», construidos en tres series de 
creciente desplazamiento, de 168 a 511 toneladas, 
también entre 1915 y 1918. Solidez estructural que 
permitía notables cotas operativas, gran rapidez de 
inmersión —45 segundos, y el tipo «UB IID» sólo 





30—, gran maniobrabilidad y amplia autonomía, asi 
como seguridad en el funcionamiento, fueron las 
características de la producción alemana. Todos los 
«UB» llevaban torpedos de 500 mm y artillería; 
algunas series, como la «UB ID», eran de casco 
simple, en tanto que otras, como la «UB Ill», tenian 
doble casco. 

En el curso de la contienda, entraron en servicio 107 
submarinos oceánicos, 20 de ellos minadores y con 
capacidad para 32 a 48 minas. Entre los grandes 
submarinos destinados al océano, destacan los de 
transporte de la clase «Deutschland»; proyectados 
para suministrar a Alemania materias primas vitales, 
en realidad tuvieron escasas ocasiones, en 1916, de 
cumplir la misión para la que habían sido ideados. 
Cuando la guerra submarina se hizo total, fueron 
rápidamente transformados en «cruceros sumergi- 





En la parte superior: el 
submarino británico L 14, 
Pertenecia a la segunda 

serie de la clase «Lo y era una 
versión de submarino minador, 
Transportaba 1Ó minas y 
disponía, a proa, de 

4 tubos lanzatorpedos 

de 533 milímetros, 


Arriba: el submarino francés 
Cuenot, de la clase «Brumaire». 
La Marina francesa se 
encontró al principio de la 
guerra con serios problemas en 
el empleo de su flota submarina, 
utilizada principalmente 

en la zona mediterránea. 


ÁA la izquierda: los submarinos 
rusos Volk, Bars y Vepr, 
fotografiados en el hielo de la 
base de Tallinn, en el invierno 
de 1916. La flota submarina de 
la Marina zarista era más bien 
anticuada y heterogénea, de 
dificil utilización en acciones 
coordinadas y de gran radio de 
acción. 
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Un «fleet submarine» británico 
de la clase «K» (unidades 
caracterizadas por un aparato 
motor de vapor para la 
navegación en superficie) 

zarpa de su base para realizar 
una misión de guerra. Acuarela 
de Charles Pears (Imperial War 
Museum, Londres). 
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bles», en espera de que las unidades proyectadas 
como tales fuesen operativas. Las formas del casco, 
especialmente adaptadas al transporte de mercan- 
cías, los convirtieron en mediocres unidades de 
guerra, pero su gran autonomía y sus notables di- 
mensiones permitieron utilizarlos en misiones de 
larga duración. El armamento de guerra, que susti- 
tuyó las grúas y las instalaciones de carga y des- 
carga, consistía en 2 tubos lanzatorpedos a proa, de 
500 mm y con una reserva de 18 a 24 torpedos, ade- 
más de 2 piezas de 150 mm instaladas a proa y a popa 
de la torreta, y, en 6 unidades de las 7 que compo- 
nían la clase, 2 piezas de 88 mm. Abandonando los 
nombres que los habían designado como buques 
mercantes, tomaron los normales distintivos numé- 
ricos: U 151 (ex Oldenburg) hasta U 157; el más 
famoso, el Deutschland, se convirtió en el U 155. 
Todos ellos, excepto dos perdidos en acción de 
guerra, fueron entregados a los vencedores y desgua- 
zados. Siguiendo en el ámbito de los grandes subma- 
rinos, los «U-Kreuzer», cabe citar las tres unidades 
de la clase «U 148», que por hallarse aún en construc- 
ción en el momento del armisticio de 1918, nunca 
llegaron a entrar en servicio. 

Los criterios iniciales sobre el empleo del arma 
submarina alemana preveían, aparte de acciones 
defensivas en sus propias aguas costeras, misiones 
ofensivas y de exploración a lo largo de las costas 
enemigas, así como la guerra al comercio marítimo 
según las reglas del derecho internacional. A los 
submarinos del Báltico se les confió principalmente 
la misión de minar las aguas costeras enemigas. 


Operaciones submarinas en 
el Mar del Norte 


Los submarinos británicos desarrollaron desde el 
principio una intensa actividad, iniciada por el E 9 
el primer día de la guerra; este submarino penetró 
en la base de Helgoland y, al encontrarla desierta, sa- 
lió de ella para seguir dando caza a las unidades ene- 
migas. El 13 de septiembre, el £ 9 hundió al crucero 
Hela, y el 6 de octubre el contratorpedero T 116. 

Cuando el 28 de agosto la flota británica efectuó una 
incursión contra Helgoland, se emplearon 8 subma- 
rinos para patrullar las aguas alemanas; tras dos 
ataques infructuosos de los mismos, el Almirantaz- 
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go tuvo oportunidad de mejorar las comunicaciones 
y las operaciones combinadas entre submarinos y 
buques de superficie, si bien se constató la dificultad 
del ataque submarino contra unidades veloces. Con 
todo, la actividad submarina enemiga obligó a los 
mandos navales alemanes a limitar los movimientos 
de su flota. 

Sin embargo, las sorpresas más alarmantes procedie- 
ron del arma submarina alemana. Ésta realizó misio- 
nes de larga duración, que, aun sin producir accio- 
nes significativas, aportaron informaciones útiles 
sobre los hábitos operativos de los buques británicos 
y, sobre todo, confirmaron el alto nivel de eficiencia 
de los submarinos. Entre el 6 y el 8 de agosto, se 
efectuó por primera vez en la historia un vasto 
rastreo del Mar del Norte a cargo de 10 submarinos. 
Aunque el U /5 fue abordado en medio de la niebla 
por un crucero y el U 13 se perdió sin dejar rastro, la 
Grand Fleet fue avistada varias veces e incluso 
atacada, aunque sin éxito. Jellicoe acusó el impacto 
de esta amenaza, hasta el punto de sospechar que los 
alemanes se servían de bases secretas en Noruega O 
en las islas Feroe. 

La carencia casi total de medidas protectoras en las 
bases de la flota y la escasez de unidades de vigilan- 
cia motivaba una acuciante inquietud. Así, cuando 
el 1 de septiembre al atardecer, el comandante 
Hersing entró con el U 2] en la rada de Scapa Flow, 
la Royal Navy corrió un peligro mortal. Al ser 
avistado el periscopio, se produjo en la flota británi- 
ca un estado de alarma que, aunque caótico, impidió 
al submarino realizar una operación ofensiva, mien- 
tras la flota se hacía gradualmente a la mar. Con 
todo, la impresión fue enorme y provocó apremian- 
tes peticiones de material al Almirantazgo. Por otra 
parte, el mismo U 2] torpedeó, el 5 de septiembre, al 
crucero ligero Pathfinder a la salida del Firth of 
Forth, provocando su explosión y la pérdida de 
todos sus 259 tripulantes. Fue el primer hundimien- 
to de la historia causado por un torpedo lanzado 
desde un submarino. 

El mismo día, Jellicoe trasladó la flota a Loch Eye, 
en la costa occidental de Escocia, zona que conside- 
raba menos expuesta a las incursiones de los subma- 
rinos. Ello fue un éxito estratégico para los alema- 
nes, aunque no tuvo consecuencias concretas a cau- 
sa de la inactividad impuesta a la Hochseeflotte. 





Importantes reveses británicos 


Entre finales de septiembre y comienzos de octubre 
se produjeron otros dos importantes episodios que 
demostraron cuán peligroso resultaba combatir en 
aquella guerra con la mentalidad tradicional tan 
arraigada en el alto mando británico. 

El avance de los alemanes en Flandes y en dirección 
a París preocupaba al Almirantazgo británico, que 
temía una invasión de Dunkerque y Calais por tierra 
y por mar. Así pues, se había decidido intensificar 
la vigilancia naval de la zona oriental del canal de la 
Mancha, reforzando las fuerzas ligeras de Harwich 
con 5 viejos cruceros acorazados de la clase «Cressy», 
que asumieron la misión de patrullar la zona com- 
prendida entre la desembocadura del Támesis y el 
Dogger Bank, un servicio realmente peligroso por su 
misma regularidad. No tardaron en surgir disensio- 
nes, y éstas indujeron a Churchill, primer lord del 
Almirantazgo, a ordenar, el 18 de septiembre, que 





dichos buques fuesen sustituidos de inmediato por 
unos cuantos cruceros de batalla que habían de 
quedar anclados tras la línea de obstrucciones de 
Sheerness, a punto de actuar en caso de alarma. El 
22 de septiembre por la mañana, antes de que se 
ejecutara esta orden, el Aboukir, el Hogue y el Cressy, 
que se encontraban en alta mar a unas 45 millas a 
poniente de Schweningen, fueron atacados varias 
veces por el U 9 del comandante Weddigen. Inexpli- 
cablemente, estos cruceros navegaban a menos de 
10 nudos y sin zigzaguear, a pesar de que se encontra- 
ban sin escolta por haber enviado sus contratorpede- 
ros a puerto durante la borrasca de los días preceden- 
tes. Cuando el primer crucero fue alcanzado, el 
segundo se detuvo para prestarle auxilio, y cuando 
éste resultó torpedeado, se paró el tercero, que a su 
vez fue también torpedeado. Los tres buques se 
fueron a pique en poco tiempo, y con ellos desapare- 
cieron 1 549 hombres de un total de casi 2 200. 

La oleada de críticas que este suceso levantó, hizo 


Arriba: detalle de la torreta del 
UB 38, submarino de pequeno 
crucero. La foto fue tomada al 
regresar el buque de una misión 
bélica. 


Abajo, a la izquierda: vista 
parcial de la base de 
submarinos de Kiel, al inicio 
de la guerra. 


Abajo, a la derecha: en una 
base alemana durante la 
guerra: el submarino minador 
U 117; el UB 88, del tipo 

«UB lll», serie «88 102»; el 
UB 148, también del tipo 
«UB lll», pero de la serie 
«142+ 153»; y el UC 97, del 
tipo «UC Ill», serie «90+ 118». 
Fueron muy numerosos los 
tipos de submarino construidos 
por Alemania durante la 
contienda. 


que el Almirantazgo prohibiese terminantemente a 
los comandantes que parasen sus buques en caso 
de peligro de torpedeamiento. No obstante, el 10 de 
octubre acaeció un hecho análogo a la altura de la 
costa oriental de Escocia. Tres viejos cruceros prote- 
gidos de 7 700 toneladas, de la clase «Edgar», efectua- 
ban un crucero de bloqueo, y dos de ellos se detuvie- 
ron para transmitirse un mensaje mediante una 
lancha. Cerca de allí, el U 9 y el U 17 se encontraban 
al acecho; el primero logró hundir el Hawke, parado, 
causando 525 muertos en su tripulación, compuesta 
por 595 hombres. El otro submarino, en cambio, 
falló en sus lanzamientos contra el tercer crucero, 
que había permanecido en movimiento y pudo ma- 
niobrar. 

A las pocas horas, el U 19 atacó también a los 
contratorpederos que buscaban a los náufragos, 
pero estos buques no se detuvieron en ningún mo- 
mento y los ataques fracasaron; por su parte, el sub- 





vino a aumentar la inquietud respecto a la flota 
acorazada y que el Almirantazgo trató de ocultar 
durante el mayor tiempo posible. Un buque de 
pasajeros alemán había conseguido, aprovechando 
la cautela de la Grand Fleet, llegar a las aguas de 
Irlanda septentrional, donde tendió un campo de 
minas. Con una de éstas chocó, durante un ejercicio 
de tiro de la 2.2 Escuadra, el modernísimo acorazado 
Audacious, de 25 000 toneladas, que se fue a pique a 
pesar de todas las tentativas para remolcarlo. Dos 
mamparos longitudinales parciales y 23 comparti- 
mientos estancos no habían podido salvar al coloso, 
puesto en servicio apenas un año antes. 

La psicosis del submarino imponía entretanto a la 
Grand Fleet un estado continuo de tensión y desgas- 
te, con sus buques siempre dispuestos a zarpar y con 
desplazamientos continuos de un fondeadero a otro. 
Fueron semanas de honda preocupación para los 
británicos, que temían una acción en gran escala de 


Arriba: el legendario submarino 
alemán U 9, mandado por 
Otto Weddingen. 


Á la derecha: una de las 
victimas del U 9: el crucero 
británico Hawke. de la clase 
«Edgar», hundido por el 
submarino del comandante 
Weddingen el 10 de octubre 
de 1915. 





marino corrió el peligro de ser embestido porsusad- la flota alemana; por otra parte, el envío de algunos 
versarios. grandes buques para dar caza a la escuadra del 
El 18 de octubre resultó hundido el primer submari- almirante Spee había reducido el margen de supe- 
no (el E 3 británico) torpedeado por otro, el U 27,  rioridad sobre la Hochseeflotte, respecto a grandes 
frente a la costa alemana. El mismo U 27 hundiría, el unidades modernas. 

31 de octubre, el antiguo crucero Hermes, transfor- 

mado en buque de transporte de hidroaviones. Los Medidas defensivas británicas 

viejos cascos, modestamente compartimentados, no EE 
presentaban ninguna resistencia a las explosiones Entretanto, el Almirantazgo llamó al anciano alími- 
subacuáticas, y por otra parte, este tipo de buques rante Fisher, que a finales de octubre sustituyó 
carecía de armas específicas para dañar a un submari- como primer lord del Mar al príncipe de Battenberg. 
no sumergido. Junto con Churchill, Fisher afrontó con energía los 
Sin embargo, el 27 de octubre sucedió un hechoque problemas de la protección antisubmarina de las 
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U 155 (ex DEUTSCHLAND) 


Alzado y planta del submarino alemán Deutschlana, 
después de su conversión en 1916 en submarino- 
crucero con la denominación de U 755, Construido como 
submarino de transporte, tenía originariamente las 
caracteristicas siguientes: 1 575/1 860 t; 
70,86x8,91x5,30 m; 800/750 hp; 10/6,7 nudos; 

1 200 millas a 10 nudos; 56 tripulantes. Como 
transporte, registraba un arqueo bruto de 791 t, 

y neto de 414 1 








bases. Se retiraron 63 pequeñas unidades del servi- 
cio de patrullas y fueron puestas a disposición del 
mando de la flota, junto con otros 12 contratorpede- 
ros de escolta. Se incrementó el suministro de boyas 
y redes, y se declaró «zona prohibida» para la navega- 
ción un área que abarcaba toda Escocia, desde Inver- 
ness, con el Moray Firth, hasta el canal de Caledo- 
nia. Una cadena de lanchas rápidas, comunicadas 
telefónicamente, vigilaba la costa. Correo y telégrafo 
fueron sometidos a una rigurosa censura, y se institu- 
yó un cuerpo especial de policía para los puntos de 
apoyo de la flota. El servicio de patrulla fue reforza- 
do, asi como las operaciones de dragado. Se procu- 


ró, además, mejorar la capacidad de supervivencia 
de los acorazados modernos, modificando el siste- 
ma de bombeo en todos los buques de batalla a 
partir de la clase «Orion», 

Entretanto, continuaba la presión de los submarinos 
alemanes, que operaban ya frente a las costas flamen- 
cas, donde fue torpedeado un contratorpedero britá- 
nico en noviembre. El 23 del mismo mes, el U 18 
entró en Scapa Flow, pero la flota británica se encon- 
traba en alta mar para proceder a una demostración 
frente a Helgoland. Un contratorpedero causó ave- 
rías al submarino y lo obligó a salir a la superficie, 
tras lo cual un dragaminas lo abordó y fue rematado 


Uno de los grandes «U-Kreuzer» 
construidos durante la guerra: 
el U 152. Los submarinos de 
este tipo, construidos en 

el periodo 1916-1917, 
desplazaban 151211 875 ty 
tenían una autonomia en 
superficie de 25 000 millas a 
3,5 nudos, con potencias de 
800/800 hp. Estaban armados 
con 2 piezas de 105/43, 2 de 
88/30 y 2 tubos lanzatorpedos 
de 300 milimetros. 
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El U 16, fotografiado al partir 
de la base de Helgoland, 
a principios de 19]5, 


A la derecha: «trawlers» y 
edrifters» británicos, en 

servicio de patrulla 
antisubmarinos y antiminas en 
aguas del Mar del Norte. 

El incremento de los ataques de 
los submarinos alemanes 
exigió a los Aliados un notable 
esfuerzo para conseguir 

medios idóneos en la lucha 
contra los U-boote (Imperial 
War Museum, Londres), 
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por una batería costera. El intento fue repetido por el 
U 16, el cual entró en la rada, pero de nuevo la 
encontró desierta. Era urgente, por tanto, colocar 
obstrucciones a base de redes en los canales. de 
acceso, a pesar de las fuertes corrientes. Durante 
cierto tiempo, los alemanes pudieron soslayar tam- 
bién los campos de minas británicos sembrados para 
proteger las costas, ya que el 26 de noviembre, tras 
capturar el vapor Giltra, se habían apoderado de 
documentos que indicaban la posición de las minas. 
No obstante, los Aliados habían puesto en marcha 
un vasto programa de defensa contra submarinos. 
Suprimidas las patrullas lentas y generalizada la 
navegación en zigzag, aumentaba continuamente el 
número de pesqueros y de yates requisados para los 
servicios de patrullaje. Inicialmente, Gran Bretaña 
aportó 462 pesqueros y 74 yates, mientras Francia 
contribuía con 50 pesqueros y utilizaba también 30 
viejos torpederos. Sin embargo, la misión a realizar 
era difícil, puesto que los submarinos alemanes 
—2'7 de los cuales estaban artillados— alcanzaban en 
superficie una velocidad de 15 a 16 nudos, superior a 
la de muchos patrulleros. Por otra parte, no bastaba 
con vigilar las zonas de mar próximas a las bases de 


insignia, alcanzó por dos veces el acorazado Formida- 
ble, de 15000 toneladas, que se mantuvo a flote 
durante casi dos horas, pero finalmente se fue a 
pique entre dos violentas explosiones, causando la 
muerte de 547 miembros de la tripulación. La pre- 
sencia inesperada del submarino provocó una inten- 
sa preocupación respecto a la seguridad de los trans- 
portes de tropas en el canal, y por otra parte, la 
conducta de los buques británicos hizo que su almi- 
rante se viera desposeido de su mando, 

Cuando más tarde, ya en primavera, el Ejército 
alemán desencadenó su ofensiva en Flandes, la 
Marina británica prestó a las tropas aliadas un eficaz 
apoyo con su cortina de fuego a lo largo de la costa. 
Los submarinos alemanes desempeñaron una inten- 
sa actividad y, al agotarse la provisión de torpedos, 
hubieron de recurrir a la adaptación de los tubos de 
lanzamiento para poder utilizar los torpedos de los 
buques de superficie. 

El mes de marzo de 1915 fue nefasto para la flota 
submarina alemana. El 18, durante un ataque contra 
un destacamento de la Grand Fleet al este de las 
Orcadas, el U 29, mandado por Otto Weddigen, fue 
embestido por el acorazado Dreadnought y desapare- 





la flota y los puertos principales; se necesitaban 
también contratorpederos para la escolta directa de 
la flota y las nuevas construcciones británicas en este 
sector naval registraban un considerable retraso. 
De acuerdo con el programa de 1914-1915, se habían 
construido 77 contratorpederos, pero sólo cinco de 
ellos habían sido alistados. Según los cálculos, no se 
podría superar el ritmo de 3 a 4 unidades por mes ni 
siquiera a finales de 1915, cuando lo que convenía 
eran 30 unidades nuevas... cada mes. Sin embargo, 
en noviembre de 1914 empezó a hacer su aparición 
un nuevo medio de combate: «el buque-trampa» 
(llamado por los británicos «Q-Ship»), o sea un 
modesto vapor o incluso un velero, generalmente 
con bandera neutral, que dejaba aproximarse al 
submarino para efectuar la «visita» y que, a muy 
corta distancia, descubría sus cañones de tiro rápido 
y procedía a destruirlo. 

En diciembre de 1914, el Almirantazgo había empe- 
zado a adiestrar la 5.4 Escuadra de batalla de la 
2.* Flota, destinada a formar parte de una Escuadra 
de Operación que sería empleada en aguas de Flan- 
des. Entre el 31 de diciembre y el 5 de enero, los 
5 acorazados de la 5.* Escuadra, todos ellos pre- 
dreadnoughts de las clases «Formidable» y «Lon- 
don», debían realizar ejercicios de tiro con mar 
gruesa, y por ello sin escolta de contratorpederos, 
frente a Portland. 

En las primeras horas del 1 de enero de 1915, el U 24 
del comandante Schneider atacó en inmersión a la 
formación que avanzaba en línea de fila, sin zigza- 
guear y a la velocidad de 10 nudos. Tras haber 
fallado en sus disparos iniciales contra el buque 





ció junto con su tripulación. Entretanto, el U $ habia 
sido destruido por dos contratorpederos el 4 de 
marzo, y el día 30 fue hundido el U 37, primer 
submarino destruido por los pesqueros de Cherbur- 
go en servicio de patrulla. 

Británicos y franceses estaban realizando un gran 
esfuerzo para perfeccionar el sistema defensivo con- 
tra los submarinos en el canal de la Mancha. Las 
patrullas surcaban el mar de noche y de día, con 
cualquier clase de tiempo; entretanto, el Almirantaz- 
go estaba proyectando, desde el mes de febrero, un 
tendido de redes en el estrecho de Dover. Varios 
pesqueros serían equipados para remolcar redes 
flotantes, mientras otros pesqueros y contratorpede- 





ros vigilaban en las cercanías. Se retiraron de tierra y 
de los buques de la flota numerosos cañones de tiro 
rápido para destinarlos a los patrulleros. Por otra 
parte, la industria pudo suministrar «redes indicado- 
ras» de acero, de unos 200 metros de longitud. En 
abril, la Dover Patrol disponía de 12 contratorpede- 
ros británicos y varios franceses, además de la flota 
de patrulleros. 

Entretanto, varios submarinos del tipo «UB», de 127 
toneladas, habían sido destinados a Ostende y Zee- 
brugge, donde los alemanes habían instalado bases 
operativas. A partir de mayo, llegaron también los 
submarinos minadores tipo «UC», de 168 toneladas, 
con una autonomía de 780 millas. Cuando, más 


tarde, los continuos cañoneos de los buques británi- 
cas obligaron a los submarinos alemanes a abando- 
nar estas bases, pudieron refugiarse en Brujas, don- 
de se habían construido mientras tanto refugios de 
hormigón armado con espesores de tres metros, con 
capacidad para albergar 3 o 4 submarinos cada uno. 
Contra los submarinos de Flandes, los franco- 
británicos emplearon también regularmente la avia- 
ción. Aunque no obtuvieron éxitos hasta 1917, los 
aviones obligaron a menudo a los U-boote a sumer- 
girse aunque estuvieran tan sólo a 40 millas de la 
costa, ocasionando un mayor consumo de energía 
eléctrica a bordo y la correspondiente reducción de 
la autonomía bajo el agua. 





Arriba: un U-boot ataca a 
cañonazos un velero enemigo en 
pleno océano. La prolongación 
de la guerra llevó a una 
ofensiva submarina 
indiscriminada contra el tráfico 
mercante. De un cuadro 

del pintor alemán Claus Bergen, 


A la izquierda: el U 93 en julio 
de 1917, periodo en que la 
guerra submarina se habia 
hecho ya total. El arma 
submarina se revelo como la 
más peligrosa en las acciones 
bélicas navales, y a partir de 
entonces la Marina alemana 
demostró ser maestra en 

su empleo. 
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A la derecha: encuentro en el 
Mediterráneo entre el famoso 

U 35, en primer plano, y el 

U 47. La entrada de los 
submarinos alemanes en aguas 
mediterráneas, sumándose a las 
unidades austro-húngaras, 
dificultó los movimientos navales 
y el tráfico mercante de los 
Aliados, especialmente en la 
zona centro-oriental y en 
la-adriática (Imperial War 
Museum, Londres). 








Arriba: el acorazado frances 
Gaulois, que fue torpedeado y 
hundido por el UB 47 el 

27 de diciembre de 1916, en el 
mar Jónico. 
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La guerra contra el comercio marítimo 
y las contramedidas británicas 


Con el desarrollo de la contienda, los submarinos 
alemanes se dedicaron cada vez más a la guerra 
contra el comercio, y las medidas adoptadas para 
proteger los buques mercantes se revelaron igual- 
mente útiles para los buques de guerra. La organiza- 
ción de la lucha antisubmarina de los Aliados fue 
asumiendo una importancia creciente, pero por otro 
lado el número de submarinos alemanes no dejaba 
de aumentar. En enero de 1915 operaban 27 subma- 
rinos modernos y otros 52 entraron en servicio 
durante el año; puesto que 19 de ellos se perdieron, 
al finalizar 1915 las unidades en servicio eran 60. En 
1914, las pérdidas habían sido de 5 unidades sobre 
24 operativas. 

En su mayor parte, los submarinos iban destinados 
normalmente a la zona de Flandes-Mar del Norte: 
82 en febrero de 1917, 90 entre marzo de 1917 y la 
primavera de 1918, y otros 80 en septiembre de 1918. 
El esfuerzo defensivo de los Aliados fue ingente. 
Redujeron sensiblemente la construcción de gran- 
des buques en beneficio de las unidades ligeras, de 
los submarinos y de los mercantes. Los programas 
preparados por Fisher en otoño de 1914 preveían 49 
submarinos de altura y 22 costeros, además de 107 
cañoneros y cazasubmarinos, para entrar en servicio 


en 1915. En 1916 se previeron 720 nuevos patrulle- 
ros, mientras el total de los ya operativos entre el 
canal de la Mancha y el Mar del Norte alcanzaba la 
cifra de 980 unidades. En 1915, los franceses requisa- 
ron 280 pesqueros y yates, y seguidamente adquirie- 
ron 127 pesqueros neutrales y programaron otras 
154 unidades de patrulla. 

Los comandantes de los sectores marítimos tenían 
bajo su mando contingentes de fuerzas destinadas a 
operaciones locales. En el otoño de 1915 se repartie- 
ron competencias entre los Aliados: los británicos 
asumieron la dirección general de los convoyes y de 
las Operaciones contra los submarinos, mientras 
correspondía a los franceses la dirección del sector 
Paso de Calais-Mar del Norte. La Marina francesa 
disponía en aquel período de 130 unidades, entre 
pesqueros, contratorpederos y submarinos, en el 
sector este del canal de la Mancha y el Mar del 
Norte, además de cierto número de hidroaviones 
con base en Dunkerque y Boulogne, y varios peque- 
ños dirigibles. | 
La Dover Patrol británica contaba con 5 cruceros, 35 
contratorpederos y numerosas unidades de patrulla. 
También los submarinos tuvieron una intervención 
creciente en la lucha antisubmarina: Jellicoe mandó 
construir numerosos puntos de apoyo entre Scapa 
Flow y Harwich, a fin de que operasen los 12 su- 
mergibles destinados a las patrullas contra el arma 
submarina. Las zonas operativas comprendían Hel- 
goland, las aguas alemanas y las noruegas, los acce- 
sos del Báltico, las Orcadas y las Shetland, más allá 
del canal de la Mancha y el golfo de Gascuña, área 
indudablemente excesiva para 12 submarinos. No 
obstante, los resultados fueron considerables si se 
tiene en cuenta que durante toda la guerra se realiza- 
ron treinta ataques contra submarinos alemanes, 
18 de los cuales fueron hundidos, en tanto que sólo 
se perdieron 5 submarinos británicos. En 1918 en- 
traron en servicio los 12 submarinos de la clase «K», 
capaces de navegar a 15 nudos en inmersión y 
dotados de gran maniobrabilidad, especialmente pro- 
yectados para estas misiones. Desde marzo de 1915, 
Gran Bretaña había puesto además en servicio una 
serie de submarinos minadores, destinados esencial- 








mente a colocar barreras en aguas de Helgoland y de 
la bahía alemana; 35 pertenecían a la clase «E 21» 
(1915-1916), con 20 minas, y hacia el final de la 
contienda empezaron a actuar 20 submarinos oceá- 
nicos de la clase «L 9», provistos de tubos lanzatorpe- 
dos y 16 minas. Una forma particular de empleo de 
submarinos contra el arma submarina fue la experi- 
mentada en el verano de 1915 por los británicos en el 
canal de la Mancha, y sucesivamente aplicada tam- 
bién en el Adriático. Consistía en hacer remolcar en 
inmersión un pequeño submarino de la clase «C» 
por un pesquero «trampa», que cortaba el cable de 
remolque cuando el submarino enemigo se aproxi- 
maba. Con este sistema fueron hundidos algunos 
submarinos alemanes. 

La lucha prosiguió, siempre encarnizada, y las flotas 
de ambos bandos sufrieron otras pérdidas. El 5 de 
junio de 1916, por ejemplo, el crucero acorazado 
Hampshire, que zarpaba de Scapa Flow rumbo a 
Rusia, llevando a bordo al jefe del estado mayor 
imperial, lord Kitchener, chocó con una mina coloca- 
da el 29 de mayo por el U 75; el Hampshirese hundió 
y lord Kitchener desapareció con él. El 26 de noviem- 
bre se perdió el antiguo acorazado francés Suffren, 
torpedeado por el U 52 frente a la costa portuguesa, 
cuando navegaba sin escolta desde el Mediterráneo 
hacía el norte, para efectuar reparaciones a bordo, y 
todos sus 650 tripulantes perecieron. 


Los submarinos aliados fueron utilizados predomi- 
nantemente para patrullar las costas del enemigo y 
atacar los barcos de su modesto tráfico comercial. 
Cuando el 4 de noviembre la 3.2 Escuadra de la 
Hochseeflotte efectuó una salida para recuperar dos 
submarinos alemanes encallados en Jutlandia, el 
submarino británico J / consiguió averiar dos navíos 
de batalla. Anteriormente, había tenido lugar un 
episodio en el que británicos y alemanes habían 
hecho uso abundante de los submarinos. Entre el 18 
y el 19 de agosto de 1916, Scheer había efectuado 
una incursión con unidades rápidas contra Sunder- 
land y había dispuesto una trampa a base de submari- 
nos para atraer a la flota británica. Los británicos, 
enterados de la salida de los buques alemanes, 
habían puesto a su vez al acecho 12 submarinos 
frente a Yarmouth y otros 14 a lo largo de las costas 
alemanas, holandesas y flamencas. El 19 el británico 
E 23 averió un acorazado alemán, y el U 52 echó a 
pique el crucero ligero Nottingham. Al día siguiente, 
el U 66 y el U 63 hundieron otro crucero ligero, el 
Falmouth. 


Los submarinos entran en el 
Mediterráneo 


Al inicio de la guerra, la actividad del arma submari- 
na en el Mediterráneo quedó localizada en el Adriáti- 


Otra ¡ilustración del U 35 

en el Mediterraneo: tras haber 
interceptado y capturado 

un mercante enemigo, el 
sumergible se dispone a 
hundirlo con su artilleria. Era el 
25 de abril de 1915 (Imperial 
War Museum, Londres). 


Un convoy aliado atraviesa el 
canal de Comino, en Malta, en 
1916, según una pintura de F. H. 
Mason. Frente a la ofensiva 
submarina alemana, los Aliados 
adoptaron la medida, 

entre otras, de organizar 
sistemáticamente el tráfico 
marítimo en convoyes (Imperial 
War Museum, Londres). 
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ALGUNOS ESQUEMAS DE LA CAZA DE 


SUBMARINOS 


Partiendo de A, punto en 

| que el submarino se ha 
sumergido, el buque 
recorre una espiral, tratando 
de interceptar las rutas 
presumibles. A lo largo de 
la espiral, lanza las 

cargas a intervalos 
regulares. 


Nota: metodo aplicado 
cuando se ignora la ruta del 
submarino. 





Partiendo de Á, punto en 
que ha desparecido el 
sumergible, el buque 

se mueve en zigzag a fin de 
interceptar la ruta probable 
del submarino. En cada 
intersección, lanza sobre la 
presunta vertical una o 
varias cargas de 
profundidad, 


Nota: método aplicado 

cuando la ruta del 

| submarino es conocida con 
una cierta aproximación. 


Partiendo de A, punto de 
desaparición del 
sumergible, el buque trata 
de interceptar la presunta 
ruta, describiendo sobre 
la misma rectángulos 
sucesivos, concebidos 

de tal modo que el lado 
perpendicular de 
aproximación la intercepte; 
en estos puntos son 
lanzadas las cargas. 


Nota: método aplicado 
cuando las indicaciones 
sobre la ruta del submarino 
son genéricas. Requiere el 
empleo de gran número de 
cargas de profundidad. 
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MÉTODO DE LA RUTA EN ZIGZAG 


ruta primitiva A 
del buque 


es - ce 
ff presunta ruta 


del submarno 


| primitiva 


del buque 


ruta probable 
del submarino 
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co y en los Dardanelos. Sin embargo, la navegación 
mercante de la Entente no tardó en llamar la aten- 
ción de los alemanes. Los intereses neutrales eran 
relativamente escasos, exceptuando a España, Italia 
y Grecia, y por ello la guerra contra el comercio 
marítimo podía desarrollarse con menos escrúpu- 
los, en comparación con el Atlántico y el Mar del 
Norte. A finales de julio de 1915, había en el Medite- 
rráneo 14 submarinos alemanes, un tercio de la 
fuerza operativa. La principal base de operaciones 
fue establecida en Cattaro, mientras Pola y a veces 
Fiume se utilizaban para las tareas de reparación. Se 
constituyeron además puntos de apoyo secretos en 
Budrum (en la costa turca, frente a las islas Espóra- 
das), en Corfú y en la costa albanesa. Los submar!- 
nos de mayor tamaño entraban por Gibraltar, en 
tanto que los «UB» y los «UC» llegaban a Pola por 
ferrocarril, desmontados, y eran montados en el 
arsenal. Las zonas preferidas para las operaciones 
eran aquellas donde se concentraba la actividad de 
los mercantes, pero todo comandante de submarino 
tenía libertad de acción para desplazarse de acuerdo 
con cada situación. Sin embargo, cuando en el otoño 
de 1915 los franceses constituyeron —eon las tropas 
servias salvadas del desastre y con sus propias divisio- 
nes— el Ejercito de Oriente confiado al general 
Sarrail, los submarinos dirigieron también sus ata- 
ques contra los transportes de tropas que hacían de 
lanzadera entre Francia, Africa del Norte y Salónica. 
Por consiguiente, fueron torpedeados los vapores 
Natal, Amiral Hamelin y Calvados, con centenares 
de soldados y gran cantidad de material bélico a 
bordo. En estos dos últimos casos, los submarinos 
alemanes enarbolaron bandera austríaca, una estra- 
tagema utilizada con frecuencia para poder atacar 
también a buques de países que se encontraban en 
guerra con Austria, pero no todavía con Alemania. 
No faltaron, a este respecto, las protestas del gobier- 
no austríaco cuando los submarinos atacaron a bar- 
cos de pasajeros sin previo aviso, hasta que en 1916 
fue prohibido formalmente el uso de la bandera 
austríaca, al recibir los U-boote la orden de atacar 
incluso a los buques-hospital. Otro campo de activi- 
dad para los submarinos alemanes fue el transporte 
de oficiales, agentes políticos y pertrechos para refor- 
zar a los guerrilleros que el jeque de los senusies 
dirigía contra italianos y británicos en Africa del 
Norte. Con frecuencia, los submarinos remolcaban 
veleros turcos, cargados de armas y pertrechos, has- 
ta las proximidades de los fondeaderos desiertos 
donde se había previsto el desembaco. 
Obviamente, no faltaron ataques contra buques de 
guerra, como el que se produjo el 27 de diciembre de 
1916, cuando el UB 47 hundió en el Jónico al vetusto 
acorazado francés Gaulois. 


La acción de los submarinos en los Dardanelos 


Apenas el Goeben y el Breslau se unieron a la flota 
turca, los Aliados empezaron a vigilar de cerca los 
Dardanelos con unidades de superficie y submari- 
nos cuyas bases se encontraban en Mudros y en 
Tenedos. El 13 de diciembre de 1914, los británicos 
intentaron por primera vez penetrar en los Estre- 
chos con un submarino en inmersión. Las dificulta- 
des hidrográficas eran considerables, pero el peque- 
ño B 1] salió airoso en su empresa, ya que sorpren- 
dió al viejo acorazado turco Messujeh anclado en la 
rada de Sari-Siglar y lo echó a pique. En aquella 
época, dicha zona estaba protegida por obstruccio- 
nes parciales y 200 minas, elementos que seguida- 






















mente fueron muy ampliados. También los poco 
seguros submarinos franceses fueron puestos a prue- 
ba en los Dardanelos. El 15 de enero de 1915 le tocó 
el turno al Saphir, que soportó una verdadera odisea 
entre continuas averías hasta que, obligado a salir a 
la superficie en condiciones precarias, trató de torpe- 
dear a dos cañoneros turcos y finalmente fue hundi- 
do por sus tripulantes. Los franceses aumentaron a 3 
el número de sus submarinos en Tenedos, mientras 
los británicos ascendieron a 6 con la arribada, en 
marzo, de 3 unidades de la clase «E» que habían de 
ser empleadas con fines ofensivos en el mar de 
Mármara, ya que convenía hostigar el tráfico militar 


turco mientras se preparaba el desembarco de Galli- 
poli. El 17 de abril entró en los Estrechos el E 15, 
pero embarrancó y fue abandonado; posteriormen- 
te sería destruido por los propios británicos, para 
evitar su captura. Diez días después cruzó el E /4, 
que permaneció hasta el 18 de mayo en el mar de 
Mármara, hundiendo dos transportes de tropas y 
atacando otros. Ante la pérdida de 6 000 hombres y 
numerosas piezas de artilleria, los turcos no tuvie- 
ron más remedio que suspender momentáneamen- 
te los envíos de pertrechos y efectivos. También 
resultó averiado un torpedero. Por otra parte, el 
submarino francés Bernouilli consiguió asimismo 


Contratorpederos británicos en 
acción contra U-boote 
sumergidos, con el lanzamiento 
de cargas de profundidad. 


Abajo: el acorazado británico 
Majestic hundiéndose el 27 de 
mayo de 1915, tras haber 

sido torpedeado por el U 21 del 
comandante Hersing. La 
Jotografía fue tomada momentos 
antes de que el acorazado 
hiciera explosión en las 
cercanias del cabo Helles. El 
submarino alemán procedia 
directamente de su país 

y, después de haber atravesado 
el estrecho de Gibraltar, 
navegaba hacia los Dardanelos. 


Arriba, a la izquierda: 
marineros de un crucero 
británico saludan al 

E 11, de regreso de su acción en 
el mar de Mármara, tras 

haber forzado los Dardanelos. 
En 29 días habia echado 

a pique el acorazado turco 
Haireddin Barbarroja, un 
cañonero, 7 vapores y 23 veleros. 





Arriba: el acorazado británico 
Triumph, aquí fotografiado 
en Malta, fue otra victima del 
U 21, que lo hundió el 

25 de mayo de 1915, 
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L 52 


Alzado, planta y sección maestra del submarino 
británico L 52. Botado en 1918 como ulterior 
evolución de la clase «L», desplazaba 960/1 150 t, 
tenía una eslora de 71,62 m y desarrollaba una 
potencia de 2 400/1 600 hp, con velocidades 

de 17,5/10,5 nudos. Armamento: 2 de 102 mm, 

6 til de 522 mm. 








atravesar los Estrechos el 29 de abril, pero no encon- 
tró buques a los que atacar. 

Entretanto, había comenzado el desembarco en la 
península de Gallípoli, y el submarino australiano 
AE 2 entró a su vez en el mar de Mármara, donde 
atacó sin éxito a varios buques; el 30 de abril, tras dos 
horas de combate, fue hundido por un torpedero 
turco. El 1 de mayo, el submarino francés Joule re- 
sultó también hundido al chocar con una mina; pero 
el 19 del mismo mes consiguió entrar en los Estre- 
chos el E 11, armado con una pieza de 57 mm. Su 
crucero duró hasta el 7 de junio y sembró el descon- 
cierto entre las fuerzas turcas, ya que en total consi- 
guió hundir 4 transportes militares, 3 buques mer- 
cantes y un cañonero. 

Mientras, había llegado al Egeo el submarino U 2/ 
del comandante Hersing. Tras partir el 25 de abril de 
Alemania, había atravesado el estrecho de Gibraltar 
y, después de hacer escala en Cattaro, había prose- 
guido su ruta hacia los Dardanelos. El 25 de mayo, el 
U 2] sorprendió al acorazado Triumph cuando bom- 
bardeaba la costa en Gaba Tepe, y, a pesar de las 
redes antitorpedos de que estaba dotado, lo echó a 
pique con un torpedo. Dos días después, sufrió la 
misma suerte el acorazado Majestic, torpedeado 
cerca del cabo Helles, sin que pudieran evitarlo las 
redes y los contratorpederos de escolta. Seguidamen- 
te, los alemanes enviaron desde Pola 4 submarinos 
tipo «UB» y «UC». 

En junio, el E 14 entró de nuevo en el mar de Már- 
mara y permaneció allí 23 días, hundiendo un vapor 
y 13 veleros. Llegó después el turno del E 12, que 
prolongó su misión durante 40 días, en el transcurso 
de los cuales echó a pique numerosos barcos y atacó 
a cañonazos instalaciones costeras. Por último, el 
30 de junio entró el E 7. 

A mediados de julio, los turcos ultimaron un nuevo 





sistema de barreras de redes, vigilado y protegido 
por numerosas piezas de artillería. El 27 de julio 
quedó atrapado en ellas el submarino francés Mariot- 
te, que fue destruido a cañonazos. Seis días antes 
había pasado una vez más el £' /4, seguido el 5 de 
agosto por el £ 11. 

Este último, que operó durante 29 días, encontró la 
noche del 7 al 8 de agosto el acorazado turco Haire- 
din Barbarroja cuando zarpaba de Constantinopla, 
durante la batalla de Suvla, y un torpedo acabó con 
él en pocos minutos. Siete vapores, 23 veleros y un 
cañonero fueron destruidos también durante esta 
misión. La actividad de los submarinos británicos 
prosiguió con intensidad entre agosto y noviembre, 
y el total de los pasos a través de los Estrechos 
ascendió a veintisiete. El 30 de octubre hizo su 
intento el francés Turquoise, que consiguió, no sin 
dificultades, llegar al mar de Mármara, pero no 
encontró objetivos. Cuando se disponía a regresar, 
topó con una red y hubo de salir a la superficie, 
donde fue puesto fuera de combate a cañonazos. 
Los turcos consiguieron capturarlo y encontraron 
a bordo las instrucciones para una cita con el sub- 
marino británico E 20, que el 6 de noviembre fue 
sorprendido frente a Tekirdag por el UB 14 y tor- 
pedeado. 


Armas de los submarinos y de los 
medios antisubmarinos 


La artillería de los submarinos. El empleo de cañones 
a bordo de submarinos se afirmó a partir de 1915. 
Los U-boote no tardaron en cambiar sus antiguás 
piezas de 47 mm por las de 88 mm, capaces de 
disparar 12 proyectiles por minuto y con un alcance 
útil de 6 000 metros. También tuvo gran difusión el 
cañón de 105 mm, provisto de una dotación de 300 

















Arriba: el Dunraven, un 
«O-ship» británico, en acción 
contra el U-boot que lo habia 
atacado Era el $ de areosto di 
19 / 7 Y POCO despues el buque- 
trampa se hundiria. Pintura 

de Charles Pears (Imperial War 
Museum, Londres) 


A la izquierda: fotografía del 
interior de la sala de maquinas 
de un submarino alemán en la 
primera guerra mundial 
(Imperial War Museum, 
Londre 5) 
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DISPOSITIVOS ANTISUBMARINOS EN USO DURANTE LA PRIMERA GUERRA MUNDIAL 
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BOMBA TORPEDO DE 
LANZAMIENTO FRANCESA, 
TIPO «GUIRAUD» (1.* modelo) 


A 


El = 


moon 


carcasa metálica (paralelepipedo) 
elementos circulares de carga (40 kg de 


algodon polvora humedo) 


detonador ¡algodón pólvora 58co) 


tulminante Gulminato de mercurio! 


mása batiente con percusor 
pistón maráulico 


muelte espiral regulado (protundidades 


previsibles, £-25-30 m) 


mando de accionamiento del tornillo 


regulador 
tornillo regulador 
aguja de seguridad 


casco 


1] 


HIDRÓFONO «TUBO C» Ñ 


A, tubo metálico c 

B — receptores 

E — micrófonos D — 

D — bloque de goma con funda metálica 
conteniendo un amplificador 


proyectiles, con un peso total de 5 toneladas. En los 
grandes submarinos oceánicos se instaló el cañón de 
150 mm, con una cadencia de 8 disparos por minuto 
y un alcance máximo de 10 000 metros. Por su parte, 
los británicos se mantuvieron en el calibre 76 mm, 
instalando el 102 en submarinos más modernos, con 
el ejemplo aislado del 305/50 en instalación fija, 
montado en los tres submarinos monitores que for- 
maban la clase «Mb». 

También los demás beligerantes prefirieron, en ge- 
neral, piezas de pequeño calibre (75 a 76 mm) y de 
carga rápida, sobre afuste fijo con pedestal, general- 
mente montado en cubierta. 


Los lanzatorpedos. La experiencia bélica desaconse- 
jó muy pronto los frágiles aparatos subacuáticos 
giratorios, muy utilizados en los submarinos france- 
ses proyectados antes de la guerra. Se impusieron en 
cambio, por su solidez y seguridad de funcionamien- 
to, los tubos fijos suabcuáticos, instalados en el 
interior de un casco de especial resistencia en los 
extremos. Sin embargo, los franceses siguieron insta- 
lando también tubos externos fijos, oblicuos con 
respecto al eje longitudinal del buque y montados en 
la estructura ligera del casco. En los grandes submari- 
nos británicos de la clase «K» aparecieron asimismo 
tubos giratorios instalados en la torreta: los diáme- 
tros generalmente adoptados fueron los de 450, 457 
y 500 milímetros. 


La defensa antisubmarina. Además del uso del camu- 
flaje para confundir a los submarinos acerca del tipo, 
velocidad y dirección de los buques, se desarrolla- 
ron, principalmente a partir de 1917, dos categorías 
fundamentales de medios antisubmarinos: la bom- 
ba o carga de profundidad y el hidrófono. La prime- 
ra, constituida por una carga explosiva con fulminan- 





HIDRÓFONO DIRECCIONAL WALSER 


- lente convexa sonora, compuesta por una 
serle de finas láminas metálicas vibratorias 
aro dentro de cuya circunferencia se 
encueniran los focos de la lente 

cono acústico giratorio 

volante de accionamiento del cono 

— cuadrante graduado 


te hidrostático, era arrojada al mar —generalmente 
por medio de morteros lanzabombas (laterales) o 
con dispositivos de gravedad a popa (varaderos), y 
explosionaba, a causa de la presión, cuando llegaba a 
la supuesta profundidad del submarino. Según los 
tipos, la carga variaba desde una veintena de kilos de 
TNT, algodón pólvora o perclorato, a unos 200 kg de 
diamatol (en los modelos británicos y norteamerica- 
nos de 1918). Un tipo particular de carga de profundi- 
dad fue la «mina con flotador», caracterizada por 
una pequeña boya unida a ella por un cable; al llegar 
a la profundidad establecida, el cable dejaba de 
desenrollarse y, con el consiguiente tirón, el fulmi- 
nante actuaba sobre la carga explosiva. 

El hidrófono constaba esencialmente de un micrófo- 
no con amplificador que, sumergido en el mar, 
captaba los ruidos bajo el agua. Los modelos más 
eficaces fueron el «tubo C» (concebido en Estados 
Unidos) y el «hidrófono direccional Walser», ideado 
en Francia. El primero era sumergido con el buque 
parado y tenía un alcance eficaz de 68 000 metros, 
con aproximaciones en dirección de 810%, El se- 
gundo, instalado en carena, giraba en torno a su eje 
vertical, permitiendo la descubierta de submarinos 
hasta los 2 500 m, con aproximación de 5* y con el 
buque navegando a 56 nudos de velocidad. Tam- 
bién fue experimentado el revelador sonoro tipo 
Ries; instalado a proa, emitía sonidos que, en el caso 
de ser reflejados por un submarino, eran captados 
por dos micrófonos amplificadores, con lo que se 
podía detectar, además de la dirección del submari- 
no, la distancia a la que se encontraba, multiplican- 
do la velocidad de propagación del sonido en el agua 
por el tiempo transcurrido y dividiendo por dos el 
producto. Era una anticipación de los ecogonióme- 
tros utilizados en el curso de la segunda guerra 
mundial. 
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DE LOS SUBMARINOS 


El submarino U 39 detiene 
frente a Gibraltar al vapor 
noruego, neutral, Halidor, 
el 3 de julio de 1917 
(Imperial War Museum, 
Londres). 


Una profecía increíble 


A finales de 1913, lord Fisher previó, aunque no 
convenció al Almirantazgo, que Alemania utilizaría 
sus sumergibles contra el comercio marítimo británi- 
co sin respetar las normas del derecho de presa, a 
causa de la imposibilidad técnica de observarlas. En 
realidad, las reglas fijadas por la conferencia naval de 
Londres de 1909 imponían a los buques de guerra 
«visitan preventivamente los barcos mercantes, me- 
diante el envío de un destacamento de inspección, y 
poner a salvo los documentos y el personal de a 
bordo, incluso en aquellos casos en los que resultase 
lícita la captura o la destrucción de la presa. Sin 
embargo, para un submarino hubiera sido muy 
arriesgado aproximarse, pararse y enviar algunos de 
sus hombres para efectuar la visita, ya que en el 
transcurso de estas operaciones podía llegar un 


buque de guerra o bien existía la posibilidad de 
que el mercante desenmascarase de repente sus 
cañones. 

A partir de octubre de 1914, el problema empezó a 
ser seriamente discutido en Alemania. Los altos 
mandos de la Marina, a excepción de Von Tirpitz, 
estaban convencidos de que si los submarinos opera- 
ban rápida e indiscriminadamente contra la navega- 
ción comercial aliada, el enemigo se vería obligado a 
negociar la paz antes de que el bloqueo naval sofoca- 
ra la economía de los Imperios Centrales. Sin embar- 
go, el proyecto no superó la oposición del Ejército y 
del gobierno, que temían con ello no poder hacer 
frente a las inevitables complicaciones que surgirían' 
con las potencias neutrales. Por consiguiente, du- 
rante largos meses la guerra contra el tráfico maríti- 
mo se efectuó únicamente mediante la colocación 
de minas. 
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En el océano Atlántico los 
artilleros de un U-boot se 
disponen a abrir fuego 
contra un mercante enemigo 
(Imperial War Museum, 
Londres). 
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Los submarinos atacan 


A principios de 1915, el canciller alemán Bethmann- 
Hollwegg fue informado de que en los medios 
económicos norteamericanos existía una hostilidad 
generalizada contra Gran Bretaña, a causa del blo- 
queo impuesto por esa nación a Alemania que 
perjudicaba las exportaciones americanas. 

Este motivo movió a Bethmann-Hollwegg a retirar 
su Oposición a la guerra submarina, confiando en la 
benevolencia norteamericana. Las aguas británicas 
fueron declaradas peligrosas, pero Washington pro- 
testó vivamente, en vista de lo cual se ordenó a los 
sumergibles que respetaran a los buques neutrales, 
además de los barcos hospitales. Esto comportaba 
graves peligros para los submarinos, ya que el Almi- 
rantazgo incitaba a los comandantes de los barcos 
mercantes a que opusieran resistencia a los subma- 
rinos e hicieran uso de falsas banderas neutrales. 
El 22 de febrero de 1915 principió la guerra submari- 
na, cuando los británicos rechazaron una oferta de 
mediación del presidente Wilson. 

En aquel momento se hallaban en construcción 67 
submarinos alemanes y otros 7 estaban a punto de 
ser entregados, pero sólo había 30 unidades operati- 
vas, de las cuales 7 en el Báltico: demasiado pocas 
para obligar a Gran Bretaña a pedir la paz en seis 
semanas, como auguraban los cálculos de la Marina 
alemana. Cada mes entraban y salían de los puertos 
británicos alrededor de 6000 buques y sólo muy 
pocos de ellos podían ser destruidos. | 
Sin embargo, las 195 000 toneladas hundidas entre 
febrero y abril causaron una gran alarma. 

A partir del 1 de marzo, los Aliados hicieron extensi- 
vo el bloqueo a todas las mercancías dirigidas a los 
Imperios Centrales y procedentes de cualquier loca- 
lidad, incluso si los mercantes, durante el viaje, 
debian hacer escala en puertos neutrales. Las protes- 
tas norteamericanas fueron más bien débiles, ya que 
contra la pérdida de unos cuantos millones de dóla- 
res que significaba la exportación de algodón a 





Alemania, se alzaban los 500 millones de dólares en 
concepto de nuevos suministros a los Aliados. El 
aislamiento económico y político de Alemania se 
acentuaba. Las disponibilidades de grano y de harl- 
na se habían reducido a los dos tercios de las necesi- 
dades, mientras quedaban casi totalmente insatisfe- 
chas las exigencias en cuanto a cobre, nitratos y 
caucho, así como las relativas a pieles, lana y al- 
godón. 

La respuesta aliada a la ofensiva submarina fue 
rápida, aunque en conjunto resultó insuficiente. Se 
dispusieron campos de minas y se empezó a instalar 
cañones en los mercantes. Entraron en servicio 
varios «buques-trampa» y se intentó convertir el 
canal de la Mancha en una zona peligrosa con el re- 
forzamiento de la barrera móvil de Calais y la insta- 
lación de bases de hidroaviones en la costa francesa. 
Mientras tanto, entre marzo y abril, ocurrieron tres 
incidentes en los que fueron destruidos un vapor 
británico, uno holandés y otro estadounidense, con 
la pérdida de varios centenares de personas, en- 
tre ellas algunos súbditos de Estados Unidos. 
Washington protestó vivamente, por lo que Guiller- 
mo Il ordenó a los submarinos, de forma perentoria, 
respeto a los buques neutrales. El 7 de mayo se 
produjo la tragedia del Lusitania. Este transatlántico, 
de 31550 t, navegaba sin escolta frente a la costa 
meridional de Irlanda, llevando a bordo 1 338 pasaje- 
ros que procedían de Nueva York y se dirigían a 
Liverpool. El U 20 lo torpedeó y la nave se fue a 
pique en veinte minutos, arrastrando en su hundi- 
miento a 1201 personas, entre ellas más de 100 
súbditos estadounidenses, como el multimillonario 
estadounidense Vanderbilt. En esos trágicos mo- 
mentos, un pasajero español, Vicente Egaña, llevó 
en brazos a varias mujeres y niños hasta los botes de 
salvamento, tras lo cual se arrojó al agua y, a nado, 
salvó su propia vida alcanzando una de las embarca- 
ciones ya arriadas. Las explicaciones que afanosa- 
mente ofrecieron los alemanes no lograron calmar la 
oleada de indignación, ni siquiera cuando se demos- 
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tró que el transatlántico transportaba 5 471 cajas de 
municiones y otros materiales bélicos. 

A pesar de que el 5 de junio el káiser ordenara a los 
submarinos que respetaran a todos los buques de 
pasajeros, incluso si fuesen enemigos, las relaciones 
con Estados Unidos se deterioraron considerable- 
mente. La diplomacia berlinesa actuó con torpeza, 
mientras crecía el malestar en los medios navales 
alemanes. En julio, la política norteamericana experi- 
mentó un viraje significativo: el neutralista Bryan 
fue sustituido al frente de la secretaría de Estado por 


Robert Lansing, abiertamente partidario de la causa 
aliada. El 19 de agosto, el U 24 torpedeó el trans- 
atlántico británico Arabic, de 16 000 t, y este nuevo 
incidente provocó la enésima orden limitativa de 
Guillermo Il. El jefe de Estado mayor de la Marina, 
Bachmann, fue sustituido por el almirante Holtzen- 
dorff, de opiniones más cercanas a las del canciller. 
Sin embargo, cuando el 18 de septiembre los subma- 
rinos recibieron la orden de limitar sus operaciones 
al Mar del Norte y observar las normas internaciona- 
les, Bachmann prefirió cerrar el capítulo de la guerra 
submarina. Se trataba de un error estrepitoso (entre 
mayo y agosto se habían hundido más de 545 000 t), 
que dejó en la Marina la convicción de que sólo la 
ineptitud de los políticos había impedido la victoria. 
En 1915, las pérdidas de buques aliados y neutrales 
ascendía a casi 1 030 000 t, comprendidas 170 000 t 
destruidas por las minas o por causas fortuitas. El 4 
de septiembre se produjo otro hecho con repercusio- 
nes: el torpedeamiento del vapor norteamericano 
Hesperian, de 10920 t. Los submarinos británicos 
tomaron represalias y en octubre, en aguas suecas, 
fueron echados a pique 4 mercantes alemanes sin 
previo aviso, mientras alemanes y austríacos realiza- 
ban numerosos sabotajes contra buques y astilleros 
en territorio norteamericano, lo que empeoró aún 
más si cabe las relaciones con Washington. 


Alemania piensa de nuevo en 
los submarinos 


En el período comprendido entre finales de 1915 y 
comienzos de 1916, el frente francés se estabilizó. 
Para los alemanes este hecho significaba algo más 
que una crisis militar; se trataba en realidad del 
inicio de una crisis de poder en el estado, que 
radicaba tanto en la debilidad del gobierno como en 
la mezquindad política de la clase dirigente. La 
Marina repitió, agravándolo, el error que la llevó, 
bajo Tirpitz, a agigantar la flota e infravalorar la 
fuerza de Gran Bretaña. Y, así, puesto que la indus- 


Arriba: «Convoy», cuadro 
pintado en 1918 por Charles 
Pears. La adopción del 

sistema de convoyes, con escolta 
directa e indirecta de unidades 
de guerra, fue una de las 
primeras medidas defensivas 
que pusieron en práctica los 
Aliados para hacer frente 

a los submarinos (Imperial War 
Museum, Londres). 


A la izquierda: una publicación 
francesa relata el hundimiento 
por los alemanes de los 

buques de pasajeros Lusitania, 
de bandera británica, y 
Ancona, de bandera italiana 
(foto G. Costa). 
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Arriba: «¡Ojala fuese un 
hombre! Me enrolaria en 

la Marina», suspira la chica de 
este cartel de la US Navy. 

El hundimiento del Lusitania y 
el ataque indiscriminado 
contra todo buque mercante, 
suscitaron una gran 
indignación en todos los países. 
Estados Unidos puso su flota 
en estado de alerta y se 
adoptaron las primeras 
medidas de movilización, 


Á la derecha: el Lusitania, el 
gran transatlántico británico 
torpedeado y hundido el 7 de 
mayo de 1915, sin previo 
aviso, por el U 20. Llevaba a 
bordo 1 338 pasajeros, de 

los que perecieron 1 201, entre 


ellos un centenar de ciudadanos 


norteamericanos. Este 
incidente significó el 
comienzo de la guerra total, 
así como el progresivo 
deterioro de las relaciones con 
Estados Unidos. 
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tria estaba en condiciones de producir submarinos 
en serie, parecía posible programar la destrucción de 
la marina mercante enemiga y neutral, a un ritmo 
mensual de 631 000 t. Con ello se lograría forzar la 
rendición de Gran Bretaña al cabo de seis meses. El 
canciller y el ministro de Asuntos Exteriores opina- 
ban que antes de esa fecha los aliados se habrian 
reforzado, los neutrales se habrían alineado con 
ellos y EEUU habrían entrado en guerra. Los milita- 
res sostenían, en cambio, que los norteamericanos 
necesitarían mucho más de seis meses para interve- 
nir en la contienda. 

El enorme beneficio que representaba semejante 
programa de construcción naval, parecía polarizar la 
atención de los circulos financieros. A la población 
se le prometía la paz y la gloria del Reich, y el 
canciller y el emperador eran presentados en ocasio- 
nes como unos cobardes, instando a un movimiento 
de opinión al objeto de imponer la guerra submarina 
indiscriminada. 


Hacia la decisión 


En febrero de 1916, Scheer, nuevo comandante en 
jefe de la flota, ordenó a los submarinos de Flandes 
que atacaran sin previo aviso a los transportes milita- 
res y alos mercantes armados. Sin embargo, el 24 de 
marzo fue torpedeado el Sussex, un buque de pasaje- 
ros francés, en el que pereció el compositor español 
Enrique Granados, quien regresaba de Nueva Y ork 
tras asistir al estreno mundial de la versión escénica 
de su obra Goyescas. Las inmediatas protestas esta- 
dounidenses obligaron al káiser a suspender el 
recrudecimiento de la guerra submarina. Seguida- 
mente, fue hundido el Tubantia, un vapor holandés 
de pasajeros, y de nuevo las protestas de Washing- 
ton indujeron a ordenar a los submarinos para que 
respetaran los buques de pasajeros. 

El 31 de agosto, los adversarios de la guerra submarl- 
na recibieron una ayuda inesperada del enemigo. 
Rumania entró en guerra, lo que obligó a Hinden- 
burg y Ludendorff a abrir otro frente; la entrada en 
liza de Rumania propició que el Ejército pidiera la 
anulación de cualquier decisión que sirviera para 
crear nuevos enemigos a Alemania. 

Desde los primeros días de septiembre, los submari- 
nos habían empezado a atacar, con éxito, a los 
erandes transportes que hacian el trayecto entre 





Gran Bretaña y Arjánguelsk, llevando material de 
guerra para los rusos y los rumanos. Otras unidades 
se dirigieron hacia las islas Canarias y el Mediterrá- 
neo, y uno operó a lo largo del litoral estadouniden- 
se. Después, de octubre a diciembre, una serie de 
acontecimientos condujo a Alemania a la guerra 
submarina total. Los sondeos de paz que efectuó por 
separado el nuevo emperador de Austria, Carlos IV, 
fracasaron; Rumania capituló; el intransigente Lloyd 
George fue nombrado primer ministro de Gran 
Bretaña, y todos los datos elaborados por la Marina 
alemana fueron divulgados para influenciar a la 
opinión pública. Por otra parte, el 7 de octubre, el 
Reichstag había votado, por gran mayoría, la autori- 
zación para la guerra sin restricciones, dejando al 
arbitrio de Hindenburg y Ludendorff la fecha de su 
inicio. 


«Guerra submarina sin restricciones» 


En realidad, la situación en el mar era menos prome- 
tedora de lo que pensaba Berlín. Cierto que había 
más de 100 submarinos dispuestos, después de que 
en 1916 los astilleros hubieran entregado 108, contra 
22 perdidos, pero los Aliados disponían de un enor- 
me tonelaje, que pese a las pérdidas no había experi- 
mentado un sensible debilitamiento. Desde el co- 
mienzo del conflicto, la Entente había perdido 4 
millones de toneladas (de las cuales 2 300 000 británi- 
cas), y sólo durante 1916 había perdido 3 400 000, la 
mitad de las cuales eran inglesas. Sin embargo, los 
astilleros del Reino Unido trabajaban afanosamente. 
En 1915 se construyeron 640 000 t de buques mer- 
cantes, y otras 649 000 en 1916. Además, en Estados 
Unidos se construyeron 200 000 t en 1915 y otras 
500000 t en 1916, a las que se añadian 200 000 t 
construidas en Japón durante estos dos años. 

En casi todas partes, la protección del comercio 
marítimo se llevaba a cabo mediante el sistema de 
las «rutas patrulladas», al principio simplemente 
aconsejadas a los armadores, pero después impues- 
tas obligatoriamente. 

Las rutas, diseminadas en alta mar, convergían cerca 
de la costa en los puntos de desembarco, donde el 
servicio de patrulla era más denso. 

Éste era el estado de cosas cuando, durante la 
conferencia imperial de Pless, el 9 de enero de 1917, 
Guillermo Il impartió al almirante Holtzendorff las 


famosas instrucciones: «Ordeno que el 1 de febrero 
empiece la guerra submarina sin restricciones y con 
la mayor energia». 

Un total de 111 submarinos estaban dispuestos para 
entrar en acción, 27 de ellos en el Mediterráneo y los 
demás repartidos entre los puertos alemanes y los de 
Flandes. La Marina austríaca aportaba unas veinte 
unidades. En los meses siguientes, un tercio de estos 
submarinos se hallaba por norma general en alta 
mar, y en junio de 1917 se alcanzó la cota máxima 
con 61 unidades. Se declaró la interdicción completa 
de las aguas circundantes de las islas Británicas y a lo 
largo de las costas francesas hasta el paralelo del cabo 
Finisterre, y hacia el norte, hasta el de las islas Feroe. 
En el Atlántico, la zona prohibida se extendía hasta 
el meridiano 20% Oeste. También existía interdicción 
en el océano Artico, al este del cabo Norte, y en el 
Mediterráneo. Quedaban libres algunas franjas de 
mar para asegurar los suministros a los paises neutra- 
les. Todos los mercantes que se adentraran en las 
zonas prohibidas quedaban supeditados a la destruc- 
ción sin previo aviso, con la excepción de los buques 
estadounidenses y de algunos otros países neutrales, 
a cambio de que observaran unas condiciones preci- 
sas. Los barcos hospital sólo podían considerarse 
inmunes si recorrían determinadas rutas. En el futu- 
ro, aunque aceptando parte de las peticiones de los 
neutrales para exenciones más amplias, los alema- 
nes extendieron las zonas vetadas, comprendiendo 
en ellas, en noviembre de 1917, las Azores, y en 
enero del siguiente año las islas de Cabo Verde. 
Sin embargo, las zonas efectivas que frecuentaban 
los submarinos eran más limitadas: en el Mar del 
Norte, del cabo Flamborough a las islas Tersche- 
lling, y en las inmediaciones occidentales del canal 
de la Mancha, de las islas Scilly al islote de Ouessant. 
En la primavera de 1918, para llegar a esas zonas los 
U-boote atravesaron el paso de Calais, pero después 
prefirieron desviarse por Escocia, para evitar la barre- 
ra del canal de la Mancha. 

La fisonomía de la guerra submarina perdió todo 
carácter episódico, ya que, salvo escasas excepcio- 
nes, todo buque aliado o neutral, armado o no, 
aislado o en convoy, debía ser hundido sin contem- 
placiones. Los comandantes de los submarinos te- 
nían libertad de acción en lo referente a la elección 
de la táctica, con la única recomendación de que no 
se desperdiciaran torpedos. No se debian atacar 





El vapor noruego Nordaas, 
detenido por el U 25 el Y de 


julio de 1915. 
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Un vapor aliado estalla en 
medio del Atlantico, despues de 
ser torpedeado por un submarino 
alemán (Imperial War 
Museum, Londres). 
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buques de guerra. Todo sumergible recibía por radio 
frecuentes informaciones y órdenes generales, pero 
debía limitar al máximo sus transmisiones para no 
ser localizado. 

Para obtener permanencias más prolongadas en alta 
mar, los submarinos debían navegar por las rutas 
mas cortas y siempre en superficie, recurriendo a la 
inmersión sólo en casos extremos. Esta táctica dio 
buenos resultados, pues de los 7 días de crucero de 
1914 se llegó a los 30 para las unidades medias y 100 
para los cruceros submarinos, los «UB». Estas accio- 
nes pillaron desprevenidos a los Aliados, que sufrie- 
ron grandes pérdidas. 


Los Aliados reaccionan 


En los ambientes financieros de occidente cundía el 
pánico. Las primas del seguro marítimo, que en 1916 
representaban el 3% del valor del buque y la carga, 
alcanzaron rápidamente el 10%. Análogos fenóme- 
nos ocurrieron con el costo de los barcos de carga, 
que aumentó hasta multiplicar por más de diez el 
precio de 1914. Por otra parte, los astilleros, satura- 
dos en cuanto a construcciones y reparaciones se 
refiere, a duras penas podían cumplimentar los pedi- 
dos. En Gran Bretaña se recurrió extensamente a las 
construcciones en madera y se procedió a la requisa 
de los buques en construcción por encargo de países 
extranjeros. El Estado y compañías privadas constru- 
yeron 74 nuevos astilleros, con lo que el total llegó a 
los 132; por último, la entrada en guerra de Estados 
Unidos, el 2 de abril de 1917, significó una ayuda 
notable. 

La presión económica sobre los Imperios Centrales 
se agravó en agosto, cuando Wilson y los Aliados 
proclamaron el embargo de todas las exportaciones 
hacia Alemania y los países vecinos. 

No obstante, la mayor y más oportuna ayuda nortea- 
mericana fue la de tipo financiero. Gran Bretaña 
había superado ya los 5000 millones de libras en 
gastos bélicos. Por otra parte, los créditos estadouni- 
denses a los Aliados ascendían en julio a los 229 mi- 
llones de libras. 

Paralelamente, se preparaba un cuerpo expediciona- 
rio para Europa, que antes de que terminara el 
conflicto sobrepasaría los 2 millones de hombres. 
En realidad los problemas más importantes de los 
aliados eran de indole económica y financiera. Gran 
Bretaña no podía satisfacer sus necesidades en lo 
que se refiere al acero porque su flota mercante era 
insuficiente, e idénticas dificultades surgían con los 
suministros de nitratos chilenos y otros minerales 
férricos. 

A nivel militar y organizativo, se crearon direcciones 
autónomas especiales para la defensa del comercio 
marítimo, independientes de los altos mandos que 
dirigían las operaciones navales, no sin cierto descon- 
tento por parte de los Estados Mayores de las diferen- 
tes Marinas implicadas, cuyo interés se centraba 
exclusivamente en la lucha antisubmarina. A finales 
de 1917, se halló remedio a esta tensa situación con 
la creación de un Estado Mayor interaliado en Ver- 
salles, presidido por el mariscal Foch, y otro servicio 
análogo en Londres, bajo la dirección de un almiran- 
te británico, que supervisaban la utilización de todos 
los medios navales aliados. 


Los convoyes 


La eficacia de los medios antisubmarinos se acrecen- 
tó considerablemente con la introducción de la 


carga de profundidad y del hidrófono, además de la 
cooperación de aviones y dirigibles. Urgía agrupar 
los mercantes en convoyes para poder concentrar la 
escolta, una operación que hasta 1917 se había 
hecho tan sólo con los transportes de tropas. 

Se empezó con las convoyes de buques carboneros 
entre Cornualles y Bretaña, y en mayo de 1917 se 
formó el primer convoy Gibraltar-Gran Bretaña. A 
partir de junio, se organizó en convoyes el comercio 
marítimo entre Estados Unidos y Europa, y sucesiva- 
mente este sistema se extendió a los puertos de 
Canadá y del Atlántico meridional. 

El porcentaje de pérdidas decreció rápidamente, a 
pesar del aumento del número de submarinos y de 
las zonas prohibidas. A partir de septiembre, algu- 
nos grandes submarinos alemanes empezaron a 
operar en el Atlántico Norte, y en otoño aparecieron 
los cruceros submarinos, que llegaron hasta Dakar y 
las Azores, aunque tanto unos como otros lograron 
escasos triunfos. 





Abajo: cartel propagandístico 
de 1917 de la Marina de 
Estados Unidos, en el que se 
justifica la entrada en guerra 
contra Alemania: «No podemos 
hacer otra cosa», «La espada 
está desenvainada y la Marina 
la empuña». Cuando, el 

7 de abril de 1917, Estados 
Unidos declararon la guerra a 
Alemania, la guerra submarina 
habia provocado ya pérdidas 
enormes, pero el potencial 
industrial y militar de Estados 
Unidos permitió que en poco 
tiempo la situación se invirtiera 
(LW.M., Londres). 
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A la derecha: destacamentos de 
marines como los que ilustra 
este cartel se incorporaron al 
Cuerpo Expedicionario 
estadounidense enviado a 
Europa para combatir 

contra los Imperios Centrales, 
Esta operación propició un 
aumento sensible del comercio 
maritimo y de la actividad 
submarina alemana, así como 
la correspondiente intensificación 
de las operaciones aliadas 


antisubmarinas (foto G. Costa). 
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La defensa de los convoyes era coordinada desde 
tierra. Adjunta al Almirantazgo británico funciona- 
ba una Inspección de los Convoyes, incluida en el 
organismo que regulaba los movimientos de los 
buques mercantes, que a su vez formaba parte de la 
Dirección de la Guerra Submarina, en la que tres 
departamentos se encargaban de la lucha contra los 
submarinos, de las minas y del comercio marítimo. 
Los movimientos de los buques eran dirigidos por 
radio desde la sala de operaciones de la Inspección, 
hasta que los convoyes llegaban a las cercanías de los 
puertos de destino, donde quedaban bajo las órde- 
nes del mando costero. 

Las pérdidas de barcos descendieron, mientras au- 
mentaban las de los submarinos: 20 en el primer 
semestre de 1917, y 45 en el siguiente. 


Nerviosismo en Alemania: 
los Aliados se emplean a fondo 


En julio de 1917 se produjeron desórdenes en varias 
ciudades de Alemania; las mismas ilusiones que 
habían alimentado al pueblo empezaban a ceder 
paso a la rebelión. El canciller, en pugna con los 
militares y carente del apoyo de la izquierda, perdió 
también el favor del káiser y el de la derecha, por lo 
que el 6 de julio dimitió y fue sustituido por Michae- 
lis. Este, propenso a entablar negociaciones de paz, 
fue reemplazado, al cabo de unos 4 meses, por 
Hertling, totalmente vinculado al alto mando. En 
realidad, el poder lo detentaban Hindenburg, Luden- 
dorff y la industria pesada. 

Mientras el Ejército estudiaba una nueva gran ofensi- 
va terrestre en diversos frentes, los submarinos y la 
colocación de minas se habían convertido en las 
principales armas del II Reich. 

Entretanto, los británicos propusieron a los Aliados 
un proyecto de embotellamiento de los puertos 
alemanes, sirviéndose de 83 anticuadas unidades 
británicas y aliadas: 40 acorazados y 43 cruceros. Los 
submarinos quedarían así paralizados y, si la flota 
alemana decidía salir, la Grand Fleet acabaría con 
ella y resolvería de golpe la guerra. Sin embargo, los 
Aliados prefirieron la propuesta norteamericana, 
consistente en cerrar con 100 000 minas el Mar del 
Norte entre las Orcadas y Bergen, mediante la dispo- 
sición de 24 líneas de minas colocadas a diferentes 
profundidades escalonadas, de O a 80 metros. La 
operación se inició de inmediato y, hasta junio de 
1918, se colocaron 73000 minas, de ellas 57 000 
americanas y 16 000 británicas. También se dispu- 
sieron varios millares de minas en el estrecho de 
Kattegat y en aguas alemanas. 

En 1918, se abandonó en el canal de la Mancha la 
antigua defensa de redes a lo largo de la costa belga. 
En cambio, se reforzó considerablemente la barrera 
de Calais, mediante la disposición de 8 líneas de 
minas escalonadas de 6 a 20 metros entre Folkesto- 
ne y el bajío de Colbart, y otras 14 líneas entre este 
punto y el cabo Gris Nez. En sus extremos se habían 
dispuesto bancos de torpedos de ignición eléctrica 
automática, y a partir de diciembre de 1917 fueron 
empleados profusamente los proyectores, tanto a 
bordo como en tierra. En abril y mayo de 1918, los 
Aliados desencadenaron dos duros ataques navales 
contra Ostende y Zeebrugge, consiguiendo bloquear 
parcialmente el primer puerto mediante el hundi- 
miento en él de varias unidades anticuadas. El canal 
de la Mancha acabó por resultar casi intransitable 
para los submarinos alemanes, ya que como prome- 
dio se perdía uno de ellos cada semana. También las 
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cercanías de las bases estaban defendidas por una 
barrera de minas que discurría paralela a la costa 
durante 35 millas, desde la frontera holandesa hasta 
Dunkerque. Cuando acabó el conflicto, las flotillas 
de Flandes habían perdido 80 submarinos con 1 145 
hombres. 


El final 


En 1917, se perdieron 66 submarinos, contra 87 
construidos; desde el comienzo de la guerra, se 
habían perdido 113 y habían entrado en servicio 258. 
Sin embargo, los resultados de la ofensiva submari- 
na eran desalentadores. Los Aliados, a pesar de que 
hubieran perdido 6 530 000 t (y 11 500 000 desde el 
comienzo del conflicto), habían conseguido reunir 
una flota de 13 950 000 t: 6 600 000 de nueva cons- 
trucción, 2 500 000 requisadas, 2 750 000 aportadas 
por Estados Unidos, además de 1 700 000 correspon- 
dientes a buques ex alemanes capturados en Améri- 
ca, y 400 000 cedidas por Suecia y España para poder 
continuar su comercio con Alemania. Por motivos 
análogos, Noruega y Dinamarca cedieron también 
un determinado tonelaje. 

Por otra parte, la situación interna de los Imperios 
Centrales estaba muy deteriorada a causa de la 
escasez de alimentos y de las diferencias sociales y 
económicas; las clases populares estaban agitadas y 
el separatismo hervía en Alemania y Hungría. El 
Ejército era la única autoridad visible, pero el fracaso 
de las grandes ofensivas en Francia y en Italia hizo 
que se derrumbara también ese mito. En la Marina 
austríaca se produjeron motines y defecciones. 
Cuando en el mes de junio Scheer asumió el mando 
de todas las fuerzas navales alemanas, hubo una 
reacción irracional de confianza. Unos 140 submari- 
nos estaban en condiciones de operar, y aproximada- 
mente cincuenta de ellos se encontraban constante- 
mente en alta mar. El almirante dispuso un gigantes- 
co programa para la construcción de otros 220 
submarinos en once astilleros, con lo que ascendie- 
ron a 376 las unidades en construcción. Las entregas 
debían comenzar en octubre con 13 buques, intensi- 


ficándose gradualmente hasta llegar a las 37 unida- 
des mensuales previstas entre agosto y diciembre de 
1919, para terminar con 33 entregas al mes en 1920. 
Los tripulantes de los submarinos, cuyo número 
ascendía a 347 en agosto de 1914, llegaron a 5 467 a 
principios de septiembre de 1918. En agosto, se 
constituyó, con una previsión ya tardía, la Dirección 
de la Guerra Naval, alas órdenes del mismo Scheer, 
que confirió a los submarinos prioridad absoluta. 
Los planes de Scheer no se limitaban a la ofensiva 
contra el comercio marítimo: en octubre proyectó 
realizar con la flota alemana un ataque general 
contra la Grand Fleet, para obligarla a que saliera de 
sus bases y se metiera en una trampa gigantesca 
preparada por los submarinos. Las unidades operati- 
vas ascendían ya a unas 160, con un total de 18 000 
hombres entre tripulaciones y personal de tierra. 
Las pérdidas continuaban siendo elevadas, en tanto 
que los éxitos. contra el comercio marítimo aliado y 
neutral disminuían en general, pues tras un ligero 
incremento entre enero y marzo (con un máximo de 
342 000 t) se produjo una acusada disminución. En 
septiembre, la cifra descendió a 188000 t y en 
octubre a 118 000. Los astilleros estaban abarrotados 
de unidades en reparación y las escuelas navales 
reclamaban un aumento creciente de buques. Las 
nuevas construcciones se realizaban a un ritmo 
lento, ya que escaseaba el acero y la mano de obra 
especializada. Entretanto, el poderío estadouniden- 
se empezaba a notarse. Cada cuatro días, un convoy 
rápido desembarcaba en Europa 30000 soldados, 
mientras 123 contratorpederos y buques de escolta, 
24 minadores y dragaminas, 10 submarinos y 5 
acorazados operaban en el Atlántico y en Europa, 
junto a 77 transportes, 435 hidroaviones y 4 dirigi- 
bles. A finales de septiembre, la Marina alemana 
evacuó Flandes, perdiendo otros 4 submarinos. 

El mes siguiente, el gobierno de Berlín se apresuró a 
iniciar los sondeos de paz. Se ordenó a los 128 
submarinos que suspendieran los ataques contra los 
buques de pasajeros, por lo que la Marina prefirió 
ordenarles que regresaran a sus bases. En noviem- 
bre, mientras se fraguaba el amotinamiento en la 





flota, el almirante Michelsen trató por última vez de 
hacer salir a los submarinos. Mientras los buques 
británicos entraban en aguas alemanas, estas unida- 
des, con la mayor parte de sus tripulantes desembar- 
cada, se dirigían hacia los puertos de Gran Bretaña. 
¡La saga de los U-boote había terminado! 


En el Mediterráneo 


La guerra contra el comercio marítimo en el Medite- 
rráneo comenzó a principios de agosto de 1915 con 
el torpedeamiento del vapor Royal Edward, de 
11 000 t. El mes siguiente fueron hundidas 50 000 t 
de buques mercantes, cifra que en noviembre as- 
cendió a 167 000. El submarino U 38 hundió como 
mínimo 14 vapores. A pesar de las protestas estadou- 
nidenses, el buque británico Persia corrió la misma 
suerte en diciembre. El 8 de febrero de 1916 fue 
hundido también, al oeste de Beirut, el viejo cru- 
cero acorazado francés Amiral Charner, pereciendo 
385 de sus 386 tripulantes. El 26 de febrero, el U 35 
hundió cerca de Cerigo (Citera), el Provence Il, un 
transatlántico francés transformado en crucero auxi- 
liar y cargado de tropas. A partir del mes de abril, los 
submarinos alemanes empezaron a colocar minas, y 
el 27 del mismo mes el antiguo acorazado británico 
Russell voló al chocar con una de ellas, cerca de 
Malta. Tras este episodio cundió la alarma y los 
franceses decidieron trasladar sus buques de Malta a 
Argostólion. Entretanto, llegaban otros buques de 
Alemania: varios minadores «UC» y 6 submarinos 
de altura, además de 6 «UB» enviados a Pola por 
ferrocarril y montados in situ. En el Egeo se perdió 
otro buque hospital, el Britannic, de 48 000 tonela- 
das. A finales de 1916 operaban en el Mediterráneo 
36 submarinos alemanes que enarbolaban bandera 
austro-húngara, aunque conservaban sus propias 
tripulaciones. En Austria se procedía a la construc- 
ción de 9 sumergibles del tipo «UN Il» y «850 b», y 
eran inminentes otros encargos. Por último, en 
enero de 1917 llegaron otros 3 minadores «UC». 

Sin embargo, la situación había empeorado, ya que 
las medidas defensivas adoptadas por los Aliados 





El Vindictive en Zeebrugge el 
23 de abril de 1918, según una 
pintura de Charles J. De Lacy. 
El viejo crucero se adentró en la 


base alemana para 


desembarcar tropas y bloquear 
la salida al mar, impidiendo 


con ello que los submarinos 


enemigos pudieran utilizar esa 
base (Imperial War Museum, 


Londres). 
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BUQUE TRAMPA BRITÁNICO «COREOPSIS» 


Alzado y planta. 


Este buque pertenecía a la clase «Flower», serie «Achnusa», 
lormada a partir de corbetas transformadas en «O-ships». 
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obligaban a los submarinos a operar con prudencia, 
casi siempre utilizando el torpedo y a menudo nave- 
gando en inmersión. Los hundimientos disminuye- 
ron, debido a que muchos de los submarinos esta- 
ban cambiando de zona, en vista del comienzo 
inminente de la guerra total. El 9 de enero, el U 32, 
que había operado contra los transportes de tropas 
francesas que navegaban de Tarento a Salónica, 
torpedeó y hundió el acorazado británico Cornwa- 
llis, cerca de Malta. 

La concentración de las rutas y la escasez de buques 
de patrulla dificultaban la defensa del comercio 
marítimo en el Mediterráneo. En otoño de 1915, 
Francia organizó el servicio de patrulla en el canal de 
Sicilia, punto de paso obligado entre las dos cuencas. 
Italia se ocupaba del Tirreno y del Jónico, con la 
ayuda de unos cuantos pesqueros armados, cedidos 
por Francia. Gran Bretaña aportó 65 drifters, dotados 
de redes señalizadoras y armados con cañones italia- 
nos, que en grupos de 6 mantuvieron un servicio 
regular de patrulla en el canal de Otranto. 

El Mediterráneo fue repartido en 18 zonas, a excep- 
ción de una franja central en alta mar, en la que cada 
marina organizaba sus patrullas bajo la coordinación 
del comandante en jefe francés; se confiaron 10 
unidades a Francia y 4 a Gran Bretaña e Italia. 
A partir de enero de 1917, se autorizó a cada país 
para que eligiera los métodos protectores que consi- 
derara más idóneos, e Italia experimentó el sistema 
de convoyes entre Gibraltar y Génova. En Bona se 
instituyó una Dirección Superior del Comercio 
Marítimo para coordinar las operaciones, mientras 





se perfeccionaba el dispositivo de obstrucción en el 
canal de Otranto. Ya en 1916, se había aumentado el 
número de pesqueros armados a fin de mantener 
siempre en alta mar dos tercios de los mismos. Cada 
grupo estaba en comunicación con la costa a través 
de la radio y la franja vigilada fue ampliada, primero 
con una línea de submarinos y después con otras 
líneas de lanchas rápidas y pesqueros armados. Se 
estableció la vigilancia del tramo costero de Apulia y 
se asignaron destacamentos aéreos y varios torpede- 
ros a Bríndisi, como fuerza de intervención contra 
los submarinos. Se organizó, asimismo, un dispositi- 
vo de protección contra incursiones navales austria- 
cas, con algunas unidades en misiones de crucero y 
un grupo de torpederos anclados en el puerto, dis- 
puestos a hacerse a la mar. A pesar de estas medidas, 
entre junio y julio se perdieron, portorpedeamiento, 
un crucero auxiliar y un contratorpedero italiano, y 
otro contratorpedero francés; por este motivo, la 
acción de crucero fue suspendida y sustituida por 
la vigilancia permanente con torpederos de alta mar 
a lo largo de la barrera. 


La guerra a ultranza 


En febrero de 1917, los hundimientos aumentaron 
notablemente, con una media de 15 submarinos 
permanentemente en el mar. Llegaron otros de 
Gibraltar, mientras la Entente se encontraba carente 
de medios defensivos tales como buques apropia- 
dos, cargas de profundidad e hidrófonos. Veleros y 
vapores desarmados fueron echados a pique, a me- 


nudo a cañonazos, pero también fueron hundidos 
grandes transportes de tropas y buques de guerra. El 
19 de marzo, por ejemplo, el U 64 alemán torpedeó 
cerca de cabo Teulada el acorazado Danton, que se 
hundió en 45 minutos. Las pérdidas de barcos mer- 
cantes eran graves: 218 000 t en marzo, casi 220 000 
en abril, 145 000 en mayo y 133000 en junio. No 
obstante, la defensa hacía lentos progresos y en las 
rutas costeras las baterías contribuían a la protección 
de los buques mercantes. En la Conferencia Intera- 
liada celebrada en Corfú del 27 de abril al 1 de mayo, 
se decidió recomendar el sistema de convoy en las 
rutas de altura, asi como la navegación nocturna. En 
muchos puertos se colocaron obstrucciones y, ape- 
nas fue posible, se constituyeron grupos navales 
para la caza autónoma de submarinos. Se llegó a 
disponer de 762 buques, desde contratorpederos 
hasta pesqueros armados: 429 británicos, 302 france- 
ses y 119 italianos, amén de 12 contratorpederos 
japoneses. Una vez asegurada la defensa de los 
puertos, quedaron 241 unidades para la custodia de 
los convoyes y 84 para las misiones de patrullas. 
También se empleaban intensamente los submari- 
nos de la Entente en acciones contra los sumergibles 
adversarios, y, especialmente en el bajo Adriático, la 
aviación era utilizada para bombardear las bases y 
los talleres de reparación del arma submarina. 

Esta compleja organización estaba dirigida por un 
organismo interaliado con sede en Malta y delegacio- 
nes en los puertos principales. También en el Medi- 
terráneo se cometió el error de deshacer la unidad 
de mando, separando la guerra submarina del resto 
de las acciones navales. 

El 13 de julio, Viena, que todavía no había declarado 
la guerra a Estados Unidos, en un intento por disten- 
der la situación, ordenó a sus submarinos que no 
atacaran a buques estadounidenses; pero el resulta- 
do, como era de esperar, fue nulo y la guerra subma- 
rina prosiguió con ferocidad. 

A finales de 1917, los contratorpederos destinados a 
misiones antisubmarinas recibieron morteros lanza- 
cargas de carga rápida y varaderos proeles, con 
dotaciones de 36 a 60 cargas por buque. También se 
utilizó el torpedo remolcado y buques aliados coloca- 
ron en los Dardanelos minas de profundidad a 
escala variable. Asimismo se emplearon extensa- 
mente los hidrófonos fijos y, a mediados de 1917, los 
direccionales. 


El final en el Mediterráneo 


A partir de agosto de 1917, los ataques de los subma- 
rinos se concentraron sobre todo contra Italia, consi- 
derada como el punto débil de la Entente. En vista 
de ello, los italianos instaron un examen a fondo de 
la situación por parte aliada y resultó que, desde el 
comienzo del conflicto, sólo un 1,8 % de los submari- 
nos enemigos habían sido hundidos por buques de 
superficie, mientras que los submarinos habían des- 
truido un 16% y los buques-trampa un 14%. Un 
60% se había perdido por causas accidentales. Se 
llegó a la conclusión de que convenía perfeccionar 
todavia más.la búsqueda y la caza, y se estudió 
atentamente el bombardeo aéreo en horizontal y en 
picado contra los submarinos. El sistema de convo- 
yes se hizo de uso general y, aunque los U-boote 
perfeccionaron su táctica, siguiendo los convoyes a 
distancia durante el día y atacándolos repetidamente 
de noche, no consiguieron renovar los éxitos de 
otros tiempos: 68 000 t destruidas en septiembre, 
135 000 en octubre, 84 000 en noviembre, 144 000 en 
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FLEET CORPORATION 


Arriba: cartel conmemorativo 
del 4 de julio de 1918, día en 
que los astilleros 
norteamericanos botaron 95 
barcos, para compensar 

las perdidas infligidas por los 
U-boote. La potencia industrial 
acabó por imponerse a la 
estrategia y la actuación, 
perfecta y valerosa, de los 
submarinos (foto G. Costa). 


Á la izquierda: «La barbarie 
vencida», alegoría del fin de la 
guerra submarina y de la 
victoria de las marinas aliadas 
(foto G. Costa). 
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diciembre. Los Aliados habían organizado, entre- 
tanto, una eficiente red de recepción y enmascara- 
miento de informaciones. Italia y Francia acusaban 
aún la falta de buques, mientras los astilleros estaban 
sobrecargados de trabajo con las reparaciones de 
barcos averiados: 93 000 t en agosto, 77 000 en sep” 
tiembre, 98 000 en octubre y más de 100 000 en no- 
viembre. El empleo de los buques mercantes y de la 
escolta era planificado unitariamente, sin más refe- 
rencias a la zonas. En 1918, se levantó también una 
gigantesca barrera en el canal de Otranto, mediante 
redes fijas explosivas que llegaban a 900 metros de 
profundidad, integradas por el antiguo dispositivo 
móvil y por una barrera hidrofónica ideada por los 
británicos, con unidades dotadas de hidrófono. La 
franja vigilada era ya tan amplia que ningún submari- 
no podía atravesarla en inmersión. El dispositivo, 
formado por cazasubmarinos estadounidenses, abar- 
caba 125 unidades, además de los submarinos y los 
aviones. La guerra submarina ya estaba perdiendo 


TONELAJE HUNDIDO POR SUBMARINOS 
1914-1918 (t. a.b.) 







total buques aliados y neutrales 11 153000 
británicos 7850 000 
franceses 907 000 
italianos 853 000 
estadounidenses 389 000 
neutrales 1174000 












PÉRDIDAS DE SUBMARINOS ALEMANES 1914-1918 
Y SUS CAUSAS 
(excluidos los submarinos internados) 







mina 








carga de profundidad 34 
embestida 23 
cañón 20 
torpedo de submarino 19 
buque trampa 13 
redes y 







bomba aérea 








dudosa 
accidental 


TONELAJE HUNDIDO POR SUBMARINOS ALEMANES 
EN EL PERÍODO MAYO-AGOSTO DE 1915 
(frente francés) 





TONELAJE HUNDIDO POR LOS SUBMARINOS 
ALEMANES Y AUSTRÍACOS EN EL MEDITERRÁNEO, 


EN EL PERÍODO MAYO 1917 - NOVIEMBRE 1918 


1918 

. enero = 134 0001 ab. 
1330001 ab. febrero 74 0001 a.b. 
85 000 t. a.b. marzo 1170001 a.b. 
- abril 780001 ab. 
68 000 t. a.b. mayo 1250001 a.b. 
135000 t. a.b. junio 55 000 1 a.b. 
- julio 700001. a.b. 
144 000 t a.b. agosto 55 000 L a.b. 
septiembre 35 0001. a.b. 
octubre 35 0001 a.b. 

noviembre —- 


septiembre 
octubre 
noviembre 
diciembre 





mordiente: a pesar de las 134 000 t destruidas en 
enero, en los meses siguientes, hasta agosto, los 
hundimientos únicamente alcanzaron las 574 000 t 
globales. En Cattaro, Fiume, Pola y Trieste, los 
trabajos de reparación se desarrollaban penosamen- 
te, así como la construcción de un astillero alemán 
cerca de Cattaro. Mientras cada vez había menos 
submarinos en alta mar, los hundimientos de mer- 
cantes en convoy se situaron por debajo del 1 %. En 
septiembe se hundieron 35 000 t. 

En vista de tales circunstancias, el 16 de octubre se 
ordenó a los submarinos austríacos que suspendie- 
ran su ofensiva contra el comercio marítimo y cinco 
días más tarde ocurrió lo mismo con los submarinos 
alemanes. Una docena de unidades emprendieron 
el regreso a Alemania y, a pesar de la concentración 
de buques británicos y franceses cerca de Gibraltar, 
el U 50 logró su último éxito cerca del cabo de Tra- 
falgar: el 9 de noviembre torpedeó al viejo acorazado 
Britannia e hizo estallar un pañol de municiones. 


SITUACIÓN DE LOS SUBMARINOS ALEMANES 
EN 1917 


Mes En el mar En bases En grada Totales 


10 enero 
10 febrero 


10 marzo 

10 abril 

10 mayo 

10 junio 

10 julio 

10 agosto 

10 septiembre 


TONELAJE ALIADO Y NEUTRAL HUNDIDO POR LA 
OFENSIVA ALEMANA INDISCRIMINADA 













1917 febrero 540 000 
marzo 593 000 
abril 881 000 
mayo 596 000 
junio 687 000 
julio 558 000 
agosto 329 000 
septiembre 351 000 
octubre 458 000 
noviembre 289 000 








diciembre 399 000 














1918 enero 307 000 
febrero 318000 
marzo 342 000 
abril 279000 
mayo 295 000 
junio 256 000 
julio 260 000 
agosto 284 000 
septiembre 188 000 
octubre 118000 
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La flota imperial austro-húngara 
en formación de revista, 

según una pintura de A. Kircher. 
Al amparo de sus bien 

provistas bases, esta flota, 
relativamente pequeña 

pero muy eficiente y bien 
organizada, imponía 
indiscutible respeto a las fuerzas 
navales de la Entente, Bloquear 
el Adriático e impedir toda 
salida en dirección al 

este costaba a menudo pérdidas 
ingentes, causadas sobre 

todo por la actividad de los 
submarinos austro-húngaros 
(foto G. Costa). 








La situación naval en 1915 


El torpedeamiento del Jean Bart —que, afortunada- 
mente para los franceses, sólo ocasionó averías a la 
unidad— puso de relieve algunos datos importantes, 
entre ellos el de que, dada la situación creada, era 
casi imposible asegurar ulteriores refuerzos a Servia, 
a lo que se sumaba el hecho de que las fuerzas 
austríacas con base en Cattaro (Kotor) habían sido 


considerablemente reforzadas. La posibilidad de . 


eventuales cruceros de unidades navales se había 
esfumado debido al riesgo excesivo que comporta- 
ban, ya que la K.u.K. Marine podía contar ahora con 
varios submarinos que, siguiendo los conceptos 
operativos alemanes, eran empleados en operacio- 
nes de alta mar. 

A principios de 1915, el bloqueo del Adriático fue 
montado, casi exclusivamente, a base de cuatro 
cruceros acorazados franceses, con otras dos escua- 
dras de acorazados que se alternaban en el bloqueo. 


En previsión de la expedición aliada contra los 
Dardanelos, uno de los principales motivos de incer- 
tidumbre venía representado por la posibilidad de 
que la flota austríaca tratara de forzar el bloqueo para 
llegar a Constantinopla. Ante ello, Winston Chur- 
chill insistió para que la escuadra francesa realizara 
un movimiento ofensivo en el Adriático. La respues- 
ta fue diplomáticamente negativa, pues aunque se 
llegó a efectuar un estudio teórico con vistas a un 
ataque contra Cattaro, el momento no era propicio 
para operaciones a gran escala. 

En vista de ello, la única carta que les quedaba a los 
franceses era la de los cruceros de los submarinos, 
que sin embargo no dieron brillantes resultados, 
debido sobre todo a su misma brevedad, determina- 
da por las adversas condiciones climáticas y la defi-* 
ciente habitabilidad de estos buques, además de las 
frecuentes averías en los timones de profundidad. 
Las misiones del Gay Lussac, del Fresnel, del Joule, 
del Cugnot, del Ampere, del Bernouilli, etc., resulta- 
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Á la derecha: detalle de 

los lanzatorpedos de superficie 
del submarino frances 

Papin, operativo en el Adriático. 
Sólo la actividad de los 
submarinos resultaba eficaz 
contra las veloces incursiones 
navales austro-hungaras; sin 
embargo, debido a deficiencias 
técnicas y operativas, los 
submarinos franceses no 
consiguieron grandes resultados. 


Abajo: vista parcial de la base 
naval de Tarento en 1915. En 
primer plano, el acorazado 
Regina Margherita en dique; al 
fondo, los buques de batalla de 
la clase «Cavour». El grueso de 
la flota italiana se había situado 
en esta base jónica, mientras 
que en Brindisi se concentraban 
las unidades ligeras. 


En la parte inferior: la unidad 
italiana Velella en la base de 
Brindisi. Fue el primer 
submarino, junto con el 
Nereide, que se situó al acecho 
frente a la base austriaca de 
Cattaro. 




































ron infructuosas, a pesar de someterse sus dotacio- 
nes a unos esfuerzos sobrehumanos. 

Sin embargo, la situación general estaba todavía en 
una fase de absoluto estancamiento, cosa que reper- 
cutía en el sistema de bloqueo implantado en la 
entrada del Adriático y, en realidad, en ningun 
momento mantenido estrictamente. Por dos veces, 
el 18 de febrero y el 10 de abril, el explorador 
Helgoland y 6 contratorpederos penetraron hasta el 
canal de Otranto, sin que las fuerzas franceses efec- 
tuaran la menor intervención. De hecho, el Adriáti- 
co estaba bloqueado a distancia, pero este sistema 
no daba el menor resultado, y aparte de las dificulta- 
des logísticas relacionadas con la carencia de unas 
bases idóneas, había que considerar otros dos facto- 
res negativos: las minas y los submarinos. 


El hundimiento del «Léon Gambetta» 


Apenas resultó evidente que Italia estaba a punto de 
entrar en la guerra junto a los Aliados, el almirante 
De Lapeyrére, considerando la posibilidad de que la 
K.u.K. Marine intentara una acción por sorpresa 
contra las fuerzas italianas antes de que se iniciaran 
oficialmente las hostilidades, a partir del 23 de abril 
determinó restablecer la vigilancia en las cercanías 
del canal de Otranto, en la dirección S. Maria di 
Leuca-Corfú. Los riesgos que, teniendo en cuenta 
las características del escenario de operaciones adriá- 
tico, iban asumiendo los cruceros de las unidades 
mayores, tuvieron una dramática confirmación en la 
noche del 26 al 27 de abril. Poco después de la 
medianoche, cuando el crucero acorazado Léon Gam- 
betta se encontraba a unas quince millas al sur del 
cabo de S. Maria di Leuca, fue alcanzado a babor por 
dos torpedos lanzados por el submarino austríaco 
U 5 (Von Trapp), que, aprovechando la ausencia 
de contratorpederos de escolta, había podido acer- 
carse sin peligro al buque insignia del almirante 
Sénés. Dañado de manera irreparable, el Léon Gam- 
betta dio la banda y se fue a pique, arrastrando 
consigo, además del almirante Sénes y el comandan- 
te André, a 684 miembros de la tripulación. 

Tras el hundimiento del Léon Gambetta, los france- 
ses retiraron los cruceros hacia el paralelo de Navart- 
no, dirigiéndolos después a Bizerta para las Operacio- 
nes de carboneo, en vista de que Malta estaba 
sobrecargada. 


El pacto naval italo-franco-británico 


Ante la inminencia de la entrada en guerra de Italia, 
sancionada por el Tratado de Londres del 26 de abril 
de 1915, se inauguró en París, el 2 de mayo, una 
conferencia naval italo-franco-británica. El tema de- 
batido en la misma fue la situación marítima deriva- 
da de la entrada de Italia en la contienda junto a las 
potencias aliadas. 

Partiendo del supuesto de que el Ejército llevaria a 
cabo sus operaciones en la península de Istria, la 
flota italiana había de trasladarse al norte del Adriáti- 
co para patrullar entre Venecia y Trieste, hasta que 
la austríaca fuese puesta fuera de combate o reduci- 
da a la impotencia. Para proteger entretanto su 
litoral adriático, Italia pidió un refuerzo de 8 acoraza- 
dos armados con piezas de 305 mm y capaces de 
alcanzar velocidades de 17 nudos, y 12 contratorpbe- 
deros, fuerzas que deberían tener sus bases en 
Tarento y Brindisi. Además, para las operaciones en 
el alto Adriático se solicitaron también 12 contrator- 
pederos con una velocidad mínima de 30 nudos, 


dragaminas, un crucero ligero y un buque portaavio- 

nes con sus aviones. Por último, y éste era el punto 

más espinoso, se pidió el mando supremo en todo el 
sector adriático. 

Los representantes franco-británicos juzgaron que 

estas peticiones eran excesivas, y fue necesario bus- 

car un acuerdo de compromiso que finalmente fue 
firmado el 10 de mayo. 

Este convenio naval se articulaba en 7 puntos, los 

más importantes de los cuales, considerando las 

solicitudes italianas y la controversia sobre el coman- 
dante en jefe, fueron sin duda los artículos 2 y 4, que 
enunciaban lo siguiente: 

Artículo 2 

«Se constituirá, bajo la autoridad del comandante en 

jefe de la flota italiana, una “primera flota aliada” 

que, independientemente de las unidades italianas, 
estará formada por: 

1) — 12 contratorpederos franceses; 

2) — cuantos torpederos, submarinos y dragaminas 
pueda ceder el comandante en jefe de la Arma- 
da francesa; 

3) — si es posible, una escuadrilla de aviones y un 
buque portaaviones francés; 

4) — 4cruceros ligeros británicos, que se unirán a la 
“primera flota aliada” y serán sustituidos en 
los Dardanelos por otros tantos cruceros fran- 
Cceses; 

5) — una división de 4 acorazados, a disposición del 
comandante en jefe italiano.» 

Artículo 4 
«En la hipótesis de eventualidades que exigieran a la 
fota aliada, según el art. 2, trasladarse al norte del 
Adriático, o para toda operación importante en el 
Adriático para la cual pareciera necesaria la interven- 
ción del conjunto de las fuerzas navales aliadas, se 
constituirá una “segunda flota aliada” formada por 
buques franceses e italianos o británicos, pero de los 
cuales el comandante en jefe de la Armada italiana 
no podrá disponer. Esta “segunda flota aliada”, 
escoltada por sus flotillas ligeras y puesta bajo el 
mando del comandante en jefe de la Armada france- 
sa, estará dispuesta para responder a la llamada del 
comandante en jefe de la flota italiana.» 
La cuestión más difícil de resolver fue, indudable- 
mente, la referente al comandante en jefe, ya que en 
ella se enfrentaban intereses franco-italianos diver- 
gentes. Finalmente, se impuso una solución de 
compromiso, dejando a ambos mandos en una posi- 
ción de recíproca independencia. 


Planes y estado de preparación 
de la Marina italiana 


El 18 de abril de 1915, el jefe del estado mayor de la 
Marina italiana, vicealmirante Paolo Thaon di Revel, 
envió al comandante en jefe de la Armata Navale, 
vicealmirante Luigi di Savoia, duque de los Abruz- 
zos, el «Plan general de las operaciones marítimas 
en el Adriático», que debía servir de base para las 
futuras Operaciones navales. 

En la elaboración de este proyecto, el estado mayor 
de la Marina había tenido en cuenta las experiencias 
derivadas de operaciones ya efectuadas en el Adriáti- 
co. Indudablemente, la situación geoestratégica era 
favorable a Austria-Hungría, que disponía de la 
costa dálmata, protegida por decenas de islas con 
numerosas posibilidades de hacerse a la mar pese a 
toda vigilancia; los italianos, por el contrario, sólo 
podían contar con Brindisi y Venecia, y tenían un 
litoral abierto y fácilmente atacable. 


COMPOSICIÓN DE LA FLOTA ITALIANA EL 24 DE MAYO DE 1915 


1,2 División (ca €. Corsi) 

2.2 División (c.a. E. Cutinelli-Réndina) 

3.* División ¡c.a. U. Cagni) 

2.* Escuadrilla de contratorpederos 
5.2 Escuadrilla de torpederos 


3,2 División (ca. E Rubin de Cervin) 
5.2 División (c.a E Trifari) 


División Exploradores 
(c.a E Millo) 


1,* Escuadrilla de contratorpederos 
5.2 Escuadrilla de contratorpederos 
2.2 Escuadrilla de torpederos 

4,2 Escuadrilla de torpederos 

8B.* Escuadrilla de torpederos 

3.* Escuadrilla de submarinos 

4.* Escuadrilla de submarinos 


División «Sardegna» 
(ca. G. Patris) 


3.2 Escuadrilla de contratorpederos 
4.2 Escuadrilla de contratorpederos 


TARENTO 


Buque de batalla Conte dí Cavour (va. Luigi di Savoía, dugue degli 


Abruzzi, comandante en jefe de la flota) 

Dante Alighien (b.), Giulio Cesare, Leonardo da Vine: 
Regina Elena (bi), Vitorio Emanuele, Napol, Roma 
Pisa (b.1), Amalfi, San Giorgio, San Marco, Piemonte 
Iimpavido, Insicioso, irequieto, Granatiere 


Canopa, Centauro, Clio, Cassiopea, Calliope, Olimpia, Perseo, Gabiano 


BRÍNDISI 


Buque de batalla Senedetío Brin (va. Emesto Presbitero, comandante 


2.8 Escuadra) 
Benedetto Brin (b.L), Regina Margherita 


Giuseppe Garibalol! (b.1), Varese, Francesco Ferrucio, Vettor Pisani 


exploradores Quarto, Bbuo, Marsala y Agordat; 


cruceros auxiliares Cittá dí Palermo, Cittá dí Siracusa y Cittá dí Messina; | 


cruceros protegidos Liguria, Pugita y Libia; 

buque de apoyo a submarinos Lombardia; 

buque de apoyo a hidroawiones Elba 

Animoso, Ardito, Ardente, Audace, MNullo 

Nembo, Turbine, Espero, Borea, Aquilone 

Amrone, Albatros, Álcione, Arpia, Ardea, Ástore 

Spica Sirio, Saffo, Scorpione, Serpente, Sagittario 

28 AS, 29 AS, 33 PN, 34 PAN, 35 PN, 36 PN, 37 PN, 38 PN 
Nerede, Nautilus, Velella, Ferraris 

Foca, Glauco, Narvalo 


VENECIA 


acorazado Sardegna (b..), Emanuele Filiberto, Armmiragiio dí" 
saint Bon; 

cruceros acorazados Carlo Alberto, Marco Polo; 

crucero prolegido Elruria 

Bersagliere, Garibaldina, Corazziere, Lanciere, ÁArtigiiere 
Carabiniere, Pontiere, Zeñfiro, Fuellera, Ascara, AÍDINO 
Procione, Climene, Pegaso, Pallade, Calipso 


5.2 Escuadrilla de torpederos 
6.* Escuadrilla de torpederos 
9.2 Escuadrilla de torpederos 
10.* Escuadrilla de torpederos 
11.5 Escuadrilla de torpederos 
1.2 Escuadrilla de submarinos 
2.2 Escuadrilla de submarinos 
4.2 Escuadrilla de submarinos 


2 PN, 3 PN 4 PN, 5 PN, GPN 


Giacinto Pullino, Fisalia, Argo 


Los objetivos táctico-estratégicos, aparte el más esen- 
cial, o sea la destrucción de las fuerzas navales 
adversarias, preveían la anulación total o parcial de 
las instalaciones costeras «situadas en lugares sin 
defensa o, como máximo, protegidos con obras 
provisionales», así como la colocación de campos 
minados en las rutas eventualmente atravesadas por 
los buques enemigos, la realización de las necesarias 
exploraciones navales y aéreas, la protección de 
Brindisi y Venecia, y el dominio relativo del alto 
Adriático y en especial del golfo de Trieste. 

A grandes rasgos, la situación estratégica italiana 
queda sintetizada en la comunicación que el jefe del 
estado mayor de la Marina, el 16 de julio de 1915, 
transmitió al comandante en jefe de la Armata 
Navale: «El conflicto con Austria encontrará su 
solución en el continente, por lo que la misión de la 
Marina debe consistir, ante todo, en cooperar, direc- 


19 05, 20.05, 21 05, 22 05, 23 OS, 24 05 
1305, 1405, 1508 16 05, 1708, 18 OS 


7 PEN BPN 9PN, TO PN 11 PN 12 PN 
Salpa, Zoea, dantina, Medusa, Átropo 





Squalo, Otaria, Delfino, Tricheco (algunas unidades en Brindisi) 





El contratorpedero Corazziere, 
una de las unidades italianas 
que, procedentes de Venecia, 
efectuaron la primera misión en 
el alto Adriático el primer día de 
la entrada de Italia en la 
guerra: una exploración 
estratégica en vana busqueda 
del enemivo. 





Á la derecha: la base naval 
austro-hungara de Pola, 

con la flota de batalla anclada 
en aguas del puerto. Los 
movimientos de ésta fueron, 
desde el principio, esporádicos, 
extremadamente cautelosos y 
por rutas interiores. 





El almirante Haus, comandante 
en jefe de la flota austro- 
húngara. 
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ta O indirectamente, con el Ejército. Antes de la 
aparición del submarino, semejante situación habría 
conducido a la batalla o delineado netamente una 
acción de bloqueo; hoy conduce a una guerra de 
desgaste y de astucia en la que, más que nunca, se 
busca conseguir los objetivos con un riesgo mi- 
nimo», 

Sin embargo, la Marina italiana no estaba a la altura 
de este planteamiento de las operaciones porque, 
una vez delineado netamente el objetivo al que 
hacer frente, aparecía todo un conjunto de factores 
que en años anteriores habían influido negativamen- 
te en su preparación y en sus realizaciones; recuérde- 
se que anteriormente Italia formaba parte de la 
Triple Alianza, que preveía una cooperación maríti- 
ma italo-austríaca en función esencialmente anti- 
francesa. 

La Marina austríaca, que tenía en estos momentos 
unos objetivos estratégicos mucho más limitados y, 
sobre todo, más precisos, había podido orientar, en 
cambio, su política de construcciones teniendo tam- 
bién en cuenta una eventual guerra con Italia, y 
había proyectado y construido buques especialmen- 
te idóneos para aquel específico escenario de opera- 
ciones. Por consiguiente los buques italianos y los 
austríacos eran la expresión de unas directrices to- 
talmente distintas. Los italianos, dada la hipótesis 
de un conflicto mediterráneo con Francia, habían 
tenido que sacrificar, en aras de la velocidad y el 
armamento, buena parte de la protección y de la 
solidez constructiva; los austríacos, en cambio, idea- 
dos para un empleo bien determinado, habían podi- 
do renunciar a cualidades como la autonomía, la 
velocidad y la habitabilidad, con una correspondien- 
te ganancia de peso en beneficio de la solidez de su 
construcción. 


Entrada de Italia en la contienda 


La declaración formal de guerra de Italia al Imperio 
austro-húngaro tuvo lugar el 23 de mayo de 1915. A 
primeras horas de la tarde del mismo día, el ministro 





de Marina, vicealmirante Leone Viale, procedió a 
informar a los mandos correspondientes de que a 
medianoche quedarían abiertas las hostilidades. 
La misión principal de la Marina italiana, sin excluir 
a priori la realización de algunos golpes de mano, 
consistía en proteger Brindisi y efectuar desde esta 
localidad incursiones y cruceros de vigilancia y de 
exploración. Así pues, teniendo en cuenta el ya 
considerable peligro de los submarinos y en la 
hipótesis de un posible encuentro generalizado con 
el adversario, los buques de batalla debían mante- 
nerse en reserva, y eran esencialmente las fuerzas li- 
geras y submarinas las que debían cargar con el peso 
inicial de las operaciones bélicas. 

En el alto Adriático, salieron de Venecia 8 contrator- 
pederos; cinco de ellos (Carabiniere, Garibaldino, 
Lanciere, Alpino y Fuciliere) realizaron una explora- 
ción estratégica sin que avistaran al enemigo; los 
otros tres se encontraron, el 24 de mayo al amane- 
cer, frente a Porto Buso (Zeffiro) y Grado (Bersaglie- 
re y Corazziere). El Corazziere tenía la misión de 
cortar el cable telegráfico entre Grado y Cittanova, 
pero la operación no pudo llevarse a cabo porque no 
fue posible localizar el cable. En cambio, el Zeffiro 
penetró en el canal de Porto Buso, cañoneó el 
cuartel austriaco y capturó a unos cuarenta hombres 
de la guarnición local. En el bajo Adriático, una 
escuadrilla de contratorpederos (Animoso, Audace y 
Ardito) exploraba el golfo del Drin en busca de una 
eventual base de submarinos enemigos, mientras 
otra escuadrilla (Borea y Espero), apoyada indirecta- 
mente por los exploradores Quarto y Bixio, se dirigía 
al golfo de Cattaro remolcando a los submarinos 
Nereide y Velella, destinados a situarse al acecho 
frente a la base enemiga. Una tercera patrulla (explo- 
rador Agordat y 4 torpederos de alta mar) patrullaba 
el canal de Otranto, mientras el crucero protegido 
Libia y el crucero auxiliar Citta di Siracusa intenta- 
ban una incursión contra la isla de Pelagosa. Por 
último, los contratorpederos Turbine y Aquilone te- 
nían la misión de patrullar la costa italiana hasta el 
golfo de Manfredonia. 


Por su parte, los austríacos, en previsión de que 
Italia abandonara su neutralidad, habían planificado 
ya una operación contra las costas italianas. Esta 
operación dio comienzo a las 19.00 horas del 23 de 
mayo de 1915, cuando todas las unidades al efecto 
—bajo las órdenes directas del comandante en jefe 
de la flota, almirante Haus, cuya enseña ondeaba en 
el acorazado Habsbure— zarparon del puerto de 
Pola, teniendo como objetivos Ancona, Porto Corsi- 
ni, Rímini, Senigallia y Potenza Picena. El bombar- 
deo de Ancona, que comenzó a las 4.04 del 24 de 
mayo, fue efectuado por el núcleo principal de la 
escuadra austríaca, que comprendía 6 acorazados 
pre-dreadnoughts (Habsburg, Erzherzog Karl, Erzher- 
z0g Friedrich, Erzherzog Ferdinand Max, Arpad y 
Babenberg). Los contratorpederos Velebit y Csikos, 
enviados en descubierta hasta la entrada del puerto, 
fueron las unidades que, al disparar desde corta 
distancia, provocaron los daños más importantes, 
entre ellos el hundimiento del vapor alemán Lem- 
nos. Ancona, indefensa, no pudo oponer resistencia, 
puesto que sus viejos fuertes carecían de artilleria. 
El único intento defensivo corrió a cargo del subma- 
rino Argonauta, pero no pudo salir de las aguas del 
puerto, al quedar enganchado en uno de los cables 
de acero que integraban el sistema de obstrucciones 
de la entrada. 

Los bombardeos efectuados contra Rímini (crucero 
acorazado Sankt Georg y 2 torpederos), Senigallia 
(pre-dreadnought Zrinyi y 2 torpederos) y Potenza 
Picena (pre-dreadnought Radetzky y 2 torpederos) 
tuvieron efectos muy limitados, a pesar de que los 
buques austríacos no encontraron una eficaz defen- 
sa costera. Diferentes fueron los resultados en Porto 
Corsini (explorador Novara, contratorpederos 
Scharfschiútze y 4 torpederos), donde el Scharfschiitze 
penetró en el canal del puerto y disparó contra una 
obstrucción defensiva. En este caso, sin embargo, la 
reacción italiana causó daños en el Novara, en el 
propio Scharfschútze y en el torpedero N. 80. 
Mientras las unidades mayores ejecutaban su mi- 
sión, habían zarpado de Sebenico (Sibenik) dos 
nutridas escuadrillas ligeras austriacas. La primera 
(explorador Helgoland, contratorpederos Csepel, 
Tatra, Orjen y Lika) debía actuar contra Vieste, 
Manfredonia y Barletta; la segunda (explorador Ad- 
miral Spaun, contratorpederos Wildfang, Streiter, 
Ulan y Uskoke) tenía la misión de operar contra las 
islas Tremiti, tras haber explorado la zona marítima 
entre Lagosta (Lastovo) y Pelagosa (Palagruza). 

El primer grupo fue avistado por la sección Aquilone 
y Turbine, pero mientras el Aquilone se dirigía a toda 
máquina hacia Barletta, el Turbine permaneció en la 
zona, aislado. Entretanto, el «grupo Spaun» bombar- 
deaba Termoli y un tramo de la línea ferroviaria 
cerca de Campo Marino, y el «grupo Helgoland» 
ejecutaba la misma misión contra el semáforo de las 
islas Tremiti, desplazándose después hacia Barletta, 
contra cuya localidad efectuó varios disparos antes 
de tomar de nuevo la ruta de regreso. Cuando 
encontraron al Turbine, les fue relativamente fácil a 
los austriacos desembarazarse del pequeño contra- 
torpedero italiano. 

Por su parte, los italianos (Libia y Citta di Siracusa) 
desembarcaron unos cuarenta hombres en Pelago- 
sa, pero fueron reembarcados inmediatamente a 
pesar de que la isla estaba totalmente indefensa. 
Este grupo acudió posteriormente a las llamadas 
radiotelegráficas del Turbine y libró un breve comba- 
te con el «grupo Helgoland», con resultado nulo por 
ambas partes. 


El bloqueo marítimo y las operaciones 
en el bajo Adriático 


Poco después de su entrada en la guerra, el 26 de 
mayo Italia decretó el bloqueo del Adriático, que 
afectaba al litoral albanés además del austríaco. Las 
naciones aliadas y neutrales obtuvieron autoriza- 
ción, limitada a diez días, para hacer salir sus buques 
de la zona bloqueada. 

El estado de bloqueo chocó de inmediato con dos 
tipos de dificultades, el primero logístico-operativo y 
el segundo político. De hecho, la zona inicialmente 
sometida al bloqueo debía extenderse entre el cabo 
de Otranto y el cabo Kefali (extremo oriental de la 





En la parte superior: el 
contratorpedero Nembo. Esta y 
otras unidades similares 


fueron las primeras en asumir la 


dificil misión del bloqueo 
y vigilancia del canal de 
Otranto. 


Arriba: el submarino ¡italiano 
Medusa, que el 10 de junio de 
1915 fue hundido por el austro- 
hungaro U 11. 


Abajo: el submarino austro- 
húngaro U 10 en emersión. 
Se trataba de la unidad 
alemana UB 1, transferida 
a la K.u.K. Marine. 
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Arriba: esquema de la acción 
italo-franco-británica del 

3de junio de 1915 contra la 
costa austriaca, 


A la derecha: 18 de julio 

de 1915: los cruceros Garibaldi, 
Varese y Ferruccio 
(fotografiados desde el Vettor 
Pisani) maniobran para 

tomar posiciones frente a 
Ragusa y Cattaro, antes 

de iniciar el bombardeo. A pocos 
centenares de metros de ellos, 
se encuentra al acecho el UA 
en inmersión. 


En la página siguiente, 

arriba: Brindisi, 08.30 horas del 
27 de septiembre de 1915: 
hundimiento del acorazado 
italiano Benedetto Brin, 

tras la explosión del pañol de 
municiones de popa. La perdida 
del buque se debió a un 

acto de sabotaje efectuado por 
agentes enemigos. 


En el centro: el famoso 

U 5 austro-huúngaro regresa a la 
base de Cattaro el 24 de 

agosto de 1915, tras hundir el 
submarino italiano Nereide. 


Abajo: dibujo que ¡ilustra el 
hundimiento de los 
contratorpederos austriacos 
Triglav y Lika, el 29 de 
diciembre de 1915. En realidad, 
estos bugues fueron hundidos 
en momentos diferentes 

(foto G. Costa). 
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línea de bloqueo); sin embargo, teniendo en cuenta 
su considerable extensión, el mando de la Armata 
Navale estableció que la vigilancia se efectuara en la 
dirección cabo de Otranto-isla de Sazan, misión que 
fue confiada inicialmente a los pequeños contrator- 
pederos tipo «Nembo», de 330 toneladas. Las dificul- 
tades de orden políitico-diplomático surgieron, en 
cambio, cuando el gobierno griego pidió que se 
levantara el bloqueo a la parte de Albania ocupada 
por sus tropas. Por intuibles razones políticas, la 
petición fue aceptada y, a partir del 30 de mayo, 
la zona bloqueada quedó restringida desde la costa 
montenegrina hasta Aspri Ruga. 

El objetivo de las medidas italianas consistía en 
impedir toda posibilidad de comercio maritimo a los 
puertos austro-húngaros, cortando al mismo tiem- 
po, en lo posible, las comunicaciones por tierra a 
través de Albania. 

En cumplimiento de lo estipulado en París el 10 de 
mayo de 1915, comenzaron a llegar a los puertos 
italianos buques franco-británicos para colaborar en 
las operaciones en el Adriático. Por parte británica, a 
finales de mayo, arribó una división, al mando del 
contraalmirante C. F. Thursby, formada por 4 acora- 
zados pre-dreadnoughts (Queen, Prince of Wales, 
London e Implacable) y otros tantos cruceros ligeros 
(Dublin, Dartmouth, Sapphire y Amethyst). Por su 
parte, los franceses enviaron a Brindisi 12 contrator- 
pederos (6 del tipo «Bisson», de 800 toneladas, y 
6 del tipo «Spahi», de 450 toneladas), 5 submarinos 
(Ampére, Cugnot, Monge, Messidor y Fresnel) y el 
buque nodriza de submarinos Marceau, un viejo 
navío de batalla ya obsoleto. 

La primera acción combinada italo-aliada tuvo lugar 
el 1 de junio. Las unidades Quarto, Bixio, Dartmouth 
y Dublin, al mando del contraalmirante Millo y 
escoltadas por contratorpederos italianos y france- 
ses se trasladaron a la zona central del Adriático, 
mientras tomaban posiciones estratégicas 11 submari- 
nos (7 italianos y 4 franceses). Sin embargo, en 
ausencia de la flota austríaca, la acción se limitó a un 
breve bombardeo de la estación de señales de Pela- 
gosa y a la repesca del hidroavión austríaco £L 23, 
caído al mar y encontrado en buenas condiciones. 
Pocos días después, la flota aliada emprendió dos 
nuevas acciones ofensivas. En la primera participa- 
ron, por una parte, las unidades Quarto, Dublin, 
Bixio y 11 contratorpederos, y, por otra, la 5.2 Divi- 
sión, escoltada por 4 contratorpederos franceses. En 
esta misión —en la que tampoco se produjo ningún 
encuentro con buques austríacos— se cumplieron 
diversos objetivos: se exploraron los fondeaderos de 
varias localidades enemigas (Lissa, Meleda, Busi, $. 
Andrea y Lagosta), cortando los cables telegráficos y 
destruyendo instalaciones y material diverso que 
pudiera ser utilizado por los submarinos austríacos; 
la 5.2 División bombardeó (unos 180 proyectiles) la 
línea ferroviaria Ragusa (Dubrovnik)-Cattaro. En 
la segunda incursión, las unidades ligeras italo- 
británicas, tras destruir el faro de cabo Rodonil, 
sufrieron el ataque del enemigo, y el Dublin, dañado 
por los torpedos del submarino austríaco U 4, hubo 
de ser sustituido temporalmente por el Weymouth. 
Por su parte, los austríacos reanudaron sus acciones 
ofensivas contra localidades costeras italianas, aun- 
que se trató de incursiones de menor entidad en 
comparación con la efectuada el 24 de mayo. El 18 y 
el 19 de junio, se produjeron ataques contra la 
desembocadura del Tagliamento, Rímini, Pesaro y 
Monopoli, pero, excepto la destrucción del mercan- 
te Grazia, no causaron daños de importancia. 


Las operaciones en el alto Adriático 


Con la ocupación de Grado, el 26 de mayo de 1915, 
la flota italiana tuvo la oportunidad de poder realizar 
algunas incursiones contra objetivos costeros de la 
zona, como las fábricas Adria-Werke de Montfalco- 
ne (29 de mayo y 7 de junio), y de cooperar en el paso 
del río Isonzo, efectuado por tropas del Ejército 
(4-5 de junio). 

Este período, sin embargo, se saldó con una serie de 
pérdidas por parte de la Marina italiana: hundimien- 
tos del submarino Medusa, torpedeado el 10 de 
junio, a 10 millas de Venecia, por el submarino 
alemán UB 15 (Von Heimburg), y del torpedero 
5 PN, que fue torpedeado el 27 de junio, también en 
el golfo de Venecia, por el submarino alemán UB / 
(Wáger). Otra pérdida fue la del torpedero 1/7 OS, 
que, en la noche del 2 al 3 de julio, se hundió frente a 
la costa de Istria, debido a la explosión accidental de 
una de sus minas. 

La incursión del 18 de junio en la desembocadura 
del Tagliamento preocupó al estado mayor del Ejér- 
cito, que reclamó insistentemente la presencia en 
Venecia de una división de buques veloces y dota- 
dos de potente artilleria. Finalmente, la Marina 
decidió enviar la 4.2 División (contraalmirante Cagni), 
formada por los cruceros acorazados Pisa, Amalfi, 
San Giorgio y San Marco. A los pocos días, la flota 
italiana sufrió un nuevo revés con la pérdida del 
Amalfi. En efecto, esta unidad —salida en misión de 
crucero en apoyo de dos escuadrillas de contratorpe- 
deros enviadas al golfo de Trieste— fue torpedeada el 
7 de julio por el submarino alemán UB 14 (Von 
Heimburg), provisionalmente denominado U 26 por 
la K.u.K. Marine, pero en realidad con tripulación 
alemana, aunque Alemania todavía no estaba oficial- 
mente en guerra con Italia. Alcanzado a babor, cerca 
de popa, el 4malfí asumió progresivamente una 
intensa escora hasta que zozobró. Afortunadamen- 
te, debido a que su comandante, el capitán de navío 
Giacomo Riaudo, había dado la orden de calar el 
timón a estribor para compensar en seguida el impac- 
to, aunque hubo 72 muertos, 682 sobrevivientes 
pudieron ser recogidos por 2 torpederos de alta mar 
y varios contratorpederos. 


Operaciones en aguas de la isla 
de Pelagosa 


En julio, la Marina italiana decidió ocupar la isla de 
Pelagosa, situada a igual distancia (30 millas) entre 
Vieste y Lagosta. Aunque se trataba de un pequeño 
conglomerado rocoso de 1 300 m de longitud y 400 
de anchura, su posición geográfica y su faro a 105 m 
por encima del nivel del mar permitían observar, en 
condiciones atmosféricas favorables, Lissa al norte y 
Gargano al sur. 

Así, el 10 de julio partió de Brindisi una expedición 
que el día siguiente llegó ante la isla; formaban parte 
de la misma el explorador Ouarto, el crucero auxiliar 
Cirta di Palermo, 5 contratorpederos y 7 torpederos. 
Al mismo tiempo, el Marsala y 4 contratorpederos 
franceses procedieron a un reconocimiento ofensi- 
vo de la isla de Lagosta. 

La ocupación de Pelagosa, en la que sólo había una 
docena de marineros austríacos, se realizó sin dificul- 
tad. Dos días después, una incursión del contratorpe- 
dero austriaco Tatra, atacado en vano por el submari- 
no Fresnel, hizo llegar a Austria la noticia de la 
ocupación de la isla. Mientras Pelagosa se disponía a 
convertirse en el punto de apoyo de las operaciones 
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Grupo de submarinos con base 
en Ancona; en primer término, 
los pequeños sumergibles 

«de bolsillo» de la clase «A»; 
en segundo plano, submarinos 
de la clase «Eb, entre los 
cuales se identifican las 
unidades F1,F 12, F15,F 16 
yF 13. 


Torpederos italianos tipo «PN» 
fen primer plano, el 8 PN) 
navegando en el Adriático, 
ocultos tras una cortina 

de humo. 


en el Adriático central, el mando naval de Brindisi 
planeó otra operación de bombardeo de la costa 
austríaca, de iguales características a la realizada el 
anterior 5 de junio. La 5.* División (Garibaldi, Vare- 
se, Ferruccio, Pisani), escoltada por 3 contratorpede- 
ros y 8 torpederos, debía bombardear Ragusa y la 
línea ferroviaria entre esta ciudad y Cattaro; el Mar- 
sala, escoltado por la 6.* Escuadrilla de contratorpe- 
deros francesa, tenía la misión de atacar la estación 
de Gravosa y las vecinas instalaciones militares; el 
Quarto, protegido por 3 contratorpederos italianos, 
habia de destruir la estación radiotelegráfica de Guip- 
pana. Los buques partieron de Bríndisi la tarde del 
17 de julio y al amanecer del día siguiente se halla- 
ban frente a los objetivos fijados. 

La misión de los dos grupos menores se efectuó sin 
incidentes, pero no ocurrió lo mismo con los buques 
de la 5.* División. Mientras tomaban posiciones ante 





el objetivo e iniciaban el bombardeo con las piezas 
de 254 y 203 mm, el submarino austríaco U 4, que se 
encontraba a menos de 400 metros del Garibaldi, 
lanzó dos torpedos contra éste. El primero pudo ser 
evitado, pero el segundo, al hacer explosión en el 
depósito transversal de combustible, causó el rápido 
hundimiento de la unidad. La proximidad de los 
otros buques evitó una hecatombe en vidas huma- 
nas —perecieron 53 hombres y se salvaron 525—, 
pero se confirmó nuevamente el peligro que entraña- 
ba la utilización de buques importantes en un esce- 
nario de operaciones restringido. 

Aprovechando la desmoralización que esta nueva e 
importante pérdida causó en la Marina italiana, los 
austríacos reanudaron su ofensiva contra las costas 
italianas y contra Pelagosa. El 28 de julio, la isla fue 
atacada por los exploradores Helgoland y Saida, 
escoltados por 5 contratorpederos tipo «Tatra» y 





4 torpederos. Sin embargo, la presencia del subma- 
rino francés Ampere obligó a los buques austríacos a 
retirarse. 

El 5 de agosto, también en aguas de Pelagosa, la 
Marina italiana hubo de lamentar otra sensible pérdi- 
da” cuando el submarino Nereide, procedente de 
Bríndisi para relevar al Papin, fue torpedeado por el 
austríaco U 5, y se hundió con toda su tripulación. La 
pérdida del Nereide no sería la única de este período, 
puesto que tanto por parte aliada como austríaca, se 
empezaba a hacer abundante uso de las minas. El 
submarino austríaco U 72 fue hundido por uno de 
estos artefactos en el golfo de Trieste, el 12 de 
agosto, y la misma suerte corrió, cinco días más 
tarde, el submarino italiano Jalea. El 13 de agosto los 
austríacos habían perdido otro submarino, el U 3, 
embestido en el canal de Otranto por el contratorpe- 
dero francés Bisson. 

Entretanto, la presión austríaca contra Pelagosa se 
hacía cada vez más intensa, hasta el punto de que la 
Marina italiana decidió su evacuación, que tuvo 
lugar el 18 de agosto bajo la protección de nutridas 
fuerzas ligeras aliadas. Durante toda la guerra, Pela- 
gosa permanecería como «tierra de nadie». 


Los últimos eventos de 1915 


Tras la pérdida del acorazado italiano Benedetto Brin 
(hundido por una acción de sabotaje en el puerto de 
Brindisi en septiembre), a finales de 1915, en el 
curso de las operaciones de apoyo al ya derrotado 
Ejército servio, las marinas aliadas tuvieron otras 
sensibles pérdidas: el 3 de diciembre, frente a Valo- 
na, los italianos perdieron, por choque contra sendas 
minas, el contratorpedero /ntrepido y el transporte 
de tropas Umberto, y en la noche del 4 al 5 de 
diciembre el submarino francés Fresnel, que patrulla- 
ba en el golfo del Drin, sufrió un accidente que lo 
obligó a embarrancar. La tripulación, refugiada en 
un islote arenoso, fue capturada por los contratorpe- 
deros austríacos Huszar y Warasdiner, que destruye- 
ron a cañonazos el buque. 

El 29 de diciembre, una flotilla austríaca (explorador 
Helgoland, contratorpederos Tatra, Balaton, Csepel, 
Lika y Triglav), tras zarpar de Cattaro para intentar 
una incursión contra Durazzo, se encontró con el 
submarino francés Monge, que, junto con el Archime- 
de, se hallaba al acecho en las inmediaciones. Mien- 
tras el Monge se hallaba a cota periscópica para 
situarse en posición de lanzamiento, fue embestido 
por el Helgoland. El choque provocó una avería 











general que hizo precipitarse el submarino hasta una 
profundidad de 60 metros. Su comandante, el tenien- 
te de navío Roland Morillot, logró llevar de nuevo a 
la superficie su buque, que se encontró entonces en 
medio de la flotilla enemiga. Los austríacos abrieron 
inmediatamente el fuego y en poco tiempo echaron 
a pique el Monge; el comandante Morillot, tras haber 
procurado salvar a sus hombres, se hundió con el 
submarino. En recuerdo de este sacrificio, la Marina 
francesa bautizaría con el nombre de Roland Mori- 
llot tres submarinos. 

Hacia las 07.00, los buques austríacos llegaron frente 
a Durazzo; mientras el Helgoland y el Balaton nave- 
gaban a lo largo de la costa, las otras unidades 
penetraron en un campo minado colocado pocos 
días antes por los italianos. Tras haber hundido 
varios veleros, las unidades trataron de emprender 
el regreso, pero el Lika y el Triglav chocaron con 


En la parte superior: disparo de 
las piezas de grueso calibre del 
monitor Faá di Bruno. También 
la Regia Marina alistó 

un cierto número de estos 
medios navales, para apoyar 
con el fuego de sus grandes 
piezas las operaciones terrestres 
desarrolladas en los sectores 
COSTeros. 


Arriba: el crucero acorazado 
austro-húngaro Sankt Georg 
navegando a toda máquina, 
en una acción de guerra contra 
las costas italianas del alto 
Adriático. 


Abajo: artilleria de 152 mm 
de la Regia Marina, emplazada 
en una zona costera del frente. 
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Embarque de tropas servias a 
bordo de mercantes italianos. 
La operación de salvamento de 
las fuerzas del Ejército 

servio, dispersadas por la 
ofensiva austro-huúngara, 
constituyó un completo exito. 


Abajo: el principe Alejandro de 
Servia saluda, en un muelle de 
Brindisi, a oficiales del Ejército 
y la Marina italianos, 
británicos y franceses, que 
hicieron posible el salvamento 
de gran parte de las tropas 
Servias. 
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unas minas: el primero se hundió casi inmediata- 
mente, y el segundo, con importantes averías, fue 
remolcado por el 7Tatra. 

Entretanto, dada la alarma, habían partido de Bríndi- 
si el Bixio, el Dartmouth, el Ouarto y el Weymouth, 
con la escolta de dos escuadrillas de contratorpede- 
ros, una francesa y la otra italiana. Las fuerzas aliadas 
fueron divididas en dos grupos; el primero (Ouarto, 
Dartmouth y 4 contratorpederos tipo «Pilo») se diri- 
gió hacia Cattaro, con el fin de cortar la retirada al 
enemigo, y el segundo (Bixio, Weymouth y la 1.* 
Escuadrilla francesa) se situó a la altura de Antivari 
(Bar). Hacia las 14.00, los austríacos avistaron el 
humo de los buques aliados; comprendiendo que 
éstos les cortaban la ruta de regreso, abandonaron el 
Triglav, después de haber intentado hundirlo a ca- 
nonazos, y pusieron proa hacia el sudoeste. 
Comenzó así una persecución que duró todo el 
mediodía, con breves intercambios de disparos ape- 


nas disminuía la distancia. Los austriacos, que dispo- 
nían de unas velocidades ligeramente superiores, 
se dirigieron hacia la costa italiana, con la intención 
de poder maniobrar y reanudar la ruta hacia el 
norte. 

Hacia las 17.00, los buques austríacos, que se encon- 
traban entonces a 9 millas de Bari, fueron avistados 
por el Bixio, el Weymouth y los contratorpederos 
franceses. Su situación era verdaderamente preca- 
ria, pero el fuego de las unidades aliadas no produjo 
ningún resultado apreciable. A las 17.30, con una 
oscuridad ya casi total, consiguieron despegarse y 
regresar a Sebenico, con el combustible casi agota- 
do. Por falta de una dirección unitaria, los Aliados 
habían perdido la posibilidad de una victoria que 
hubiera podido tener grandes repercusiones; de 
todos modos, los austríacos, que habian perdido dos 
contratorpederos, suspendieron por algún tiempo 
sus actividades. 








Apoyo de las marinas aliadas a 
Montenegro y Servia 


En 1915, la situación balcánica experimentó un 
desarrollo desfavorable para la Entente. Rumania, 
aunque aliada con Servia y Montenegro, se mantuvo 
fuera del conflicto. En Grecia existían vivas tensio- 
nes internas entre los partidarios de Francia y la 
Entente y la facción filogermánica, con ramificacio- 
nes en la casa real. Por tanto, la ofensiva desencade- 
nada en invierno por Von Mackensen, con 350000 
hombres, encontró aislados los dos aliados balcáni- 
cos. Ya en verano, Italia había organizado un servi- 
cio de suministros entre Brindisi y Montenegro, 
pero al agravarse la situación se impusieron medidas 
de vasto alcance. En noviembre, los Aliados decidie- 
ron constituir un frente balcánico meridional, tanto 
para sostener a las naciones invadidas como para 
asegurar las comunicaciones con Rusia. Asi comen- 


zÓ. a fines de año, un vasto movimiento de hombres 
y medios entre Apulia —principalmente Brindisi—, 
Albania y Macedonia. Italia ocupó Durazzo, en 
poder de los austríacos, mientras los Aliados se 
instalaban en San Giovanni di Medua, Scutari y 
Valona, en Albania, al tiempo que transferían a 
Salónica la Armée d'Orient del general Sarrail. Los 
franceses ocuparon además Corfú el 11-12 de enero 
de 1916, constituyendo allí su principal base de 
Operaciones. 

Cada gobierno aliado aprovechaba entretanto estas 
acciones de fuerza para favorecer sus intereses políti- 
cos. El esfuerzo organizativo fue enorme y determi- 
nó, sobre todo en las primeras semanas, serias acu- 
mulaciones en los puertos de partida, así como 
extravíos y dispersión de fuerzas y pertrechos en los 
de llegada. Sólo el cuerpo expedicionario italiano en 
Albania comprendía 73 355 hombres, 16215 cuadrú- 
pedos, 900 vehículos y 254 piezas de artillería, todo 


ello transportado en 35 mercantes escoltados. En los 
meses sucesivos, con una corriente continuada de 
refuerzos y repuestos, las tropas italianas destacadas 
en Albania y en Macedonia alcanzaron un total de 
120000 hombres. 

Estos socorros aliados llegaron demasiado tarde, 
pues a mediados de diciembre de 1915 la retirada del 
Ejército servio a través de las montañas de Montene- 
gro se convirtió en un calvario. Acosados por el 
enemigo y las enfermedades, 125000 soldados se 
replegaban hacia la costa albanesa con cerca de 
30000 prisioneros austríacos, utilizando carreteras 
en pésimas condiciones y abarrotadas por millares 
de fugitivos. 

Para las marinas francesa e italiana se inició enton- 
ces un período de frenética actividad, en la asistencia 
y transporte de masas humanas cada vez más nume- 
rosas. Mientras se procuraba improvisar defensas en 
los modestos puertos albaneses, se organizó, en 





Abajo: un hidroavión de la 
Regia Marina posado junto al 
torpedero 34 PN, La Marina 
italiana creó y organizó su 
propia aviación naval, y 

la utilizó intensamente, a pesar 
de que las unidades 
disponibles, al menos al 
principio, no estuvieran 

a la par con las de la Marina 
austro-húngara. 





Á la izquierda: el 
contratorpedero austro-hungaro 
Orjen. Unidades de este 

tipo fueron protagonistas de 
rápidas incursiones ofensivas 
contra los dispositivos aliados 
en el Adriático, tras lo cual 
regresaban velozmente a 

sus bases. 





Contratorpederos ¡italianos de 
la clase «Indomito», en aguas 
del bajo Adriático. 
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El torpedero 57 AS entra en 
Brindisi remolcando un 
hidroavión austriaco derribado 
en alta mar, 
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Medua y en Durazzo, el embarque de servios a 
bordo de pesqueros, desde los cuales transbordaban 
en Valona a buques de pasajeros franceses e italia- 
nos que los llevaban a Corfú. Los civiles pasaban en 
cambio a Francia, mientras enfermos y heridos eran 
enviados a Bizerta, y los prisioneros austríacos a 
Asinara, El 23 de febrero de 1916 quedó ultimada la 
evacuación, con un total de 260895 militares y 
civiles servios y montenegrinos, además de 23 000 
prisioneros austríacos. 

La protección de ese tráfico continuo exigió a las 
flotas de guerra una enorme actividad. En diciembre 
se concentraron en Brindisi 2 exploradores, 13 des- 
tructores, 3 cruceros auxiliares y 11 submarinos 
italianos, a los que se añadieron más tarde un explo- 
rador y varios contratorpederos y torpederos de alta 
mar. Francia envió 12 contratorpederos, 8 torpede- 
ros y 9 submarinos, mientras la Royal Navy contri- 
buía con 3 grandes exploradores. 

Para el transporte, Italia empleó 6 vapores de gran 
tonelaje y 2 barcos hospital. Francia destinó 2 trans- 
atlánticos, 3 vapores y un barco hospital, además de 
diversas unidades menores y 2 cruceros acorazados 





adaptados al transporte rápido. Los británicos pro- 
porcionaron un barco hospital y varias unidades 
menores, así como gran cantidad de vituallas y 
suministros varios. 

La oposición austro-germana procedió sobre todo 
de los submarinos, que colocaron numerosos cam- 
pos de minas, en especial ante Bríndisi, y atacaron 
varias veces a los buques en alta mar. El 5 de 
diciembre de 1915 se perdió el submarino Fresnel, y 
el 29 del mismo mes el Monge. 

En enero de 1916 cesó la resistencia montenegrina y 
fue eliminado el saliente aliado del monte Lovcen, 
que había permitido mantener Cattaro bajo un cons- 
tante control. Los buques de guerra austríacos contri- 
buyeron, con sus piezas de artillería, a este último 
éxito. 

Los austriacos aprovecharon la mejora en la situa- 
ción estratégica para realizar varias incursiones por 
sorpresa con sus unidades navales de Cattaro. Así, 
en enero y febrero se produjeron algunos esporádi- 
cos encuentros y escaramuzas entre buques aliados 
y austríacos, aunque no revistieron consecuencias 
importantes. 

Fueron numerosas las incursiones aéreas austriacas 
contra los puertos albaneses, contrarrestadas dentro 
de lo posible por los escasos aviones italianos. Espe- 
cialmente intensa fue la actividad de los submarinos, 
contra los cuales los Aliados emplearon también 
algunos de los suyos; se perdieron tres mercantes, 
un pequeño barce hospital, un crucero auxiliar y 
varias unidades menores. 

Tras la evacuación de Medua, se decidió también la 
de Durazzo, en febrero, ya que su conservación 
hubiera exigido sacrificios injustificados. Entretan- 
to, las tropas servias eran reorganizadas en Corfú 
para ser trasladadas, entre abril y mayo, al frente de 
Macedonia. Los movimientos navales aliados para 
esta misión se desarrollaron sin que el enemigo 
pudiera obstaculizarlos. 


Acción nocturna de 
contratorpederos en 1916, según 
una pintura del austriaco 

A. Ramberg. 


La guerra en el Adriático en 1916 


A principio de 1916, la situación general se planteaba 
en los siguientes términos. Mientras los Aliados 
preparaban ofensivas «concéntricas» en los frentes 
franceses, ruso e italiano y trataban de consolidar 
sus posiciones en los Balcanes y en Egipto, los 
Imperios Centrales preparaban a su vez —debido a 
divergencias profundas entre los generales Falken- 
hayn y Conrad— dos ofensivas distintas en el sector 
de Verdún y en el Trentino. Entretanto, en la zona 
del alto Adriático, austríacos e italianos permane- 
cian a la expectativa. 

Italia disponía de Venecia como base principal, con 
una serie de puntos de apoyo escalonados entre 
Porto Corsini y Monfalcone, que se estaban refor- 
zando con artillería costera y antiaérea. Empezaban 
a entrar en servicio los «trenes blindados», convoyes 
ferroviarios provistos de cañones navales de 120 o de 
152 mm y de piezas antiaéreas de 76 mm, logística- 
mente autosuficientes y asignados como defensa 
móvil a los sectores costeros más expuestos a la 
ofensiva aeronaval austríaca. La Marina italiana em- 
pezó a estudiar, además, acciones especiales de 
hostigamiento, por medio de lanchas rápidas arma- 
das, contra los puertos de Istria, una forma de guerra 
de desgaste con la que se trataba de infligir al 
enemigo pérdidas que lo obligaran a dispersar sus 


esfuerzos defensivos, con la esperanza de provocar 


finalmente una salida masiva de su flota. Sin embar- 
go, la Marina austríaca, apoyada en la base de Pola y 
el puerto de Trieste, reproducía en el Adriático la 
cauta estrategia de la Hochseeflotte en el Mar del 
Norte. 

Cuando, en enero de 1916, el Tercer Ejército italiano 
inició las operaciones ofensivas en el sector San 
Michele-Doberdó-Duino, las unidades de guerra de 
la Marina contribuyeron a ellas con el apoyo de sus 
cañones. 





Actividad aérea en el alto Adriático 
y guerra submarina en el bajo Adriático 


Ambos bandos proseguían la siembra de minas, 
pero lo que revestía especial intensidad era la guerra 
aérea. La aviación austríaca se reveló muy superior 
en medios, organización y adiestramiento. Se distin- 
guían en particular los hidrocanoas Lohner «L», 
capaces de operar a más de 3000 metros de altitud, 
con una velocidad máxima de 105 km/hora y una 
autonomía de 4 horas. Estaban armados con una 
ametralladora y podían transportar 150 kg de bom- 
bas. La evolución que imprimieron los austríacos a 
sus fuerzas aéreas fue notable, ya que a los 14 
aeroplanos de agosto de 1914 se fueron agregando, 
hasta 1918, 570 aparatos, de los cuales 268 eran 
operativos al firmarse el armisticio. 

Puertos e instalaciones ferroviarias eran los objeti- 
vos habituales de los hidroaviones austríacos, desde 
Venecia y Grado hasta el sur del delta del Po; 
después extendieron sus acciones a Ancona (diciem- 
bre de 1915 y enero de 1916) e incluso a Bríndisi, en 
mayo de 1916. Los aviones operaban preferentemen- 
te de noche, con el apoyo de escuadrillas de torpede- 
ros que les señalaban la ruta, y, en caso de amerizaje 
forzoso, les prestaban ayuda. Los italianos, obliga- 
dos a afrontar el problema de la defensa, incrementa- 
ron el número de sus piezas antiáreas y aumentaron 
la producción de aviones y dirigibles, mientras llega- 
ba un pequeño contingente de valiosos aeroplanos 
franceses. Los aviones de reconocimiento y de bom- 
bardeo italianos empezaron a sobrevolar Trieste e 
Istria, atacando con frecuencia barcos y objetivos 
terrestres. 

Este tipo de guerra no requería fuerzas navales 
pesadas, excepto para la defensa costera de Venecia, 
y por tanto en el mes de abril fue enviada al bajo 
Adriático la División «Pisa», mientras permanecían 
en Venecia 3 pre-dreadnoughts y un número consi- 
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En la parte superior: una 
unidad ligera de la Regia 
Marina en misión de guerra 
(foto G. Costa). 


Arriba: la lancha MAS 23 y un 
torpedero «PN» en aguas 
adriáticas. La aparición de las 
MAS agregó a la guerrilla en el 
Adriático una nueva 
característica, que no tardaría en 
lograr resultados positivos en 
las sucesivas acciones ofensivas 
contra la flota austriaca. 
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derable de monitores y pontones armados para el 
apoyo al Ejército. Para la guerrilla en el mar, había 3 
exploradores con 7 contratorpederos y 25 torpede- 
ros costeros, además de lanchas rápidas y submari- 
nos. La Marina británica envió un gran monitor de la 
clase «Lord Clive», con 2 piezas de 305 mm, que se 
reveló muy útil en el apoyo artillero a las tropas. 
Por otra parte, en marzo de 1916, los submarinos se 
habían erigido prácticamente en protagonistas de la 
guerra en el bajo Adriático. El U 24 (ex alemán 
UC 12) trató incluso de colocar minas en la embo- 
cadura del Mar Grande de Tarento, pero el 16 de 
marzo chocó con una de sus propias minas y se 
hundió. Recuperado más tarde, se convirtió en el 
A 1, el primer submarino minador de la Marina ita- 
liana. Dos días después, frente a Durazzo, el U 16 
torpedeó y echó a pique el contratorpedero Re- 
naudin. 


Guerrilla en todo el Adriático 


Entre mayo y junio de 1916, la Marina italiana siguió 
dedicada intensamente a los transportes de tropas y 


pertrechos para el frente albanés, donde Valona se 
convirtió en la base principal y punto neurálgico de 
la confrontación. 

Otras fuerzas fueron dirigidas hacia el frente princi- 
pal, pero a partir de junio el contingente italiano en 
Albania se estabilizó en la cifra de 70000 hombres, 
aprovisionados exclusivamente por vía marítima. 
Entretanto, proseguía en todo el Adriático la llama- 
da «guerra del alfilerazo», basada en gran parte en 
ocasionales encuentros entre unidades torpederas y 
en rápidas incursiones. 

Proseguían asimismo las operaciones aéreas princi- 
palmente por obra de los aviones austríacos, que, 
además de las usuales incursiones contra Venecia y 
otros centros del Véneto y la Romagna, sustituían a 
menudo a los buques en las acciones de hostigamien- 
to contra las unidades italianas. Por su parte, los 
italianos se dedicaron a Parenzo, activa base de 
hidroaviones, a la que atacaron, el 12 de junio por la 
noche, varias veces por mar y aire. La aviación 
italiana efectuó otras incursiones contra Trieste y 
Fiume, así como en las líneas de comunicación 
entre el Quarnaro y el sur. 

Intensa, aunque rara vez coronada por el éxito, fue 
la actividad de los submarinos. Para ambas partes, se 
trataba de misiones de uno o dos días en las proximi- 
dades de los puertos adversarios, lo que obligaba a 
pasar casi toda la jornada en inmersión. Cada sumer- 
glble actuaba en solitario dentro de la zona que le 
había sido asignada. El 8 de junio, el submarino 
austríaco U 5 consiguió hundir el vapor Principe 
Umberto, escoltado por tres torpederos, causando la 
muerte de 2000 soldados, mientras que el italiano 
Atropo echó a pique el mercante Albanien en la 
noche del 4 de junio, y el Salpa averió un torpedero 
el 1 de agosto. La noche del 31 de julio, el Pullino 
encalló en el golfo del Quarnaro, y acabó por hundir- 
se definitivamente. 

Las oportunidades de éxito eran tan aleatorias que 
indujeron a los Aliados a suprimir, a partir de agosto 
de 1916, los acechos ofensivos sistemáticos en las 
costas albanesas y dálmatas. En realidad, debió de 
influir en esta decisión la pérdida casi contemporá- 
nea de dos submarinos a mediados de julio: el 
Balilla, hundido en la noche del día 14, cerca de 
Lissa, por dos torpederos austríacos, y el británico 
H 3, perdido el 15, en las proximidades de Cattaro. 
Sin embargo, no dejaron de efectuarse cruceros de 
submarinos en aquellas aguas, y precisamente du- 
rante una misión de acecho frente a Cattaro, el 15 de 
septiembre, el francés Foucaultfue atacado por avio- 
nes y puesto fuera de combate por una bomba. 
También los submarinos austro-alemanes se mostra- 
ron especialmente activos, con la diferencia de que 
los intensos movimientos navales aliados y la caren- 
cia de islas y canales dentro de los cuales se pudiera 
navegar con seguridad exponían a los buques de la 
Entente mucho más que a los austriacos. El 23 de 
junio fue un día funesto para los Aliados, ya que 
mientras dos contratorpederos austríacos cañonea- 
ban por sorpresa Porto d'Ascoli, el submarino U 15 
torpedeó al crucero auxiliar Citta di Messina, en el 
canal de Otranto, y asimismo al contratorpedero 
francés Fourche cuando acudió a recoger a los náufra- 
gos. Los dos buques estaban navegando bajo la 
protección del dispositivo en barrera de descubierta, 
y este episodio contribuyó a alterar los criterios de 
empleo, demostrando una vez más el peligro de los 
cruceros permanentes confiados a buques desprovis- 
tos de los medios necesarios para la búsqueda de 
submarinos. No obstante, el hecho que indujo al 


abandono definitivo de los cruceros de patrulla ocu- 
rrió el 10 de julio, cuando el U 17 austríaco hundió, 
en el canal de Otranto, el contratorpedero /mpe- 
(UOSO. 

Entretanto, las operaciones aliadas en Grecia condu- 
jeron al bloqueo de las costas macedónicas en sep- 
tiembre y a la captura de la flota griega, en El Pireo, 
en octubre. En el alto Adriático proseguía con inten- 
sidad el apoyo de la Marina italiana al Ejército, con 
acciones costeras y desembarcos simulados. 

Las acciones de guerrilla cundían en todo el Adriáti- 
co. Los ataques aéreos y las incursiones de unidades 
torpederas austríacas alternaban con las acciones 
aéreas aliadas y con los ataques de las MAS (lanchas 
torpederas o antisubmarinas) contra la costa albane- 
sa ocupada por los austríacos. Los submarinos aus- 
tríacos amenazaban permanentemente las aguas cos- 
teras italianas y albanesas, con minas en el golfo de 
Tarento y torpedeamientos por doquier. El 2 de 
agosto ocurrió otra importante acción de sabotaje, 
y esta vez en la mayor base naval italiana: Tarento. 
Hacia las 24 horas, tras declararse un incendio a 
bordo, el modernísimo acorazado Leonardo da Vinci 
fue sacudido por una gigantesca explosión que lo 
hizo zozobrar, con la pérdida de 248 de sus 
1 190 tripulantes. 








El mismo día, las fuerzas navales aliadas del bajo 
Adriático perdieron una ocasión para devolver, en 
cierta medida, el golpe al enemigo. Dos contratorpe- 
deros austríacos, apoyados por el crucero protegido 
Asperw, 2 torpederos de alta alta mar y 2 submarinos, 
tras bombardear Molfetta, fueron interceptados por 
6 contratorpederos italianos y franceses, a los que se 
añadieron posteriormente el explorador Bixio y otros 
3 contratorpederos, que habían zarpado de Bríndisi 
a toda máquina. Sin embargo, tras un confuso 
combate que duró unos 40 minutos, las unidades 
austriacas consiguieron escapar y llegar a aguas de 
Cattaro, recibiendo sólo leves daños uno de sus 
contratorpederos. 

El 28 de agosto se produjo la declaración de guerra 
de Italia a Alemania, mientras aumentaba la acción 
del Ejército italiano en Macedonia. En octubre, las 
fuerzas italianas en esta zona alcanzaron la cifra de 
50000 hombres, pertrechados por la Marina. 

El 21 de noviembre, el archiduque Carlos de Austria 
sucedió a Francisco José, sin conseguir avanzar en 
los propósitos de paz que alimentaba desde hacía 
tiempo. 


A finales de noviembre de 1916, Italia empezó a 
manifestar la intención de hacer acto de presencia 
más eficaz en Corfú, donde los franceses realizaban 
una activa penetración política. Cuando, en febrero 
de 1917, Francia obligó a los griegos a abandonar la 
isla, Italia se hizo representar permanentemente por 
un crucero acorazado y un contingente de tropas; 
entretanto, había mantenido en Valona 5 acoraza- 
dos, que podían constituir un apoyo eficaz para el 
frente terrestre y, al mismo tiempo, materializaban 
el interés político de Roma por aquel territorio. 

La distribución de las fuerzas navales aliadas en el 
bajo Adriático experimentó, en el segundo semestre 
del año, algunas modificaciones. Quedaron en Ta- 
rento los 5 dreadnoughts italianos con 4 viejos acora- 
zados británicos, como principal fuerza de interven- 
ción contra eventuales operaciones de la flota aus- 
tríaca. 

En Bríndisi se habían concentrado las fuerzas de 
protección del canal de Otranto: 3 cruceros acoraza- 
dos italianos, con un crucero protegido y 4 explo- 
radores, a los que se añadían de 4 a 6 explorado- 
res británicos, varios torpederos italianos y france- 


El Leonardo da Vinci con la 
quilla al aire, mientras 

se preparan los primeros medios 
para intentar recuperarlo. 

Las acciones de sabotaje de los 
servicios secretos austriacos 
contra las unidades navales 
italianas provocaron, 

entre otras. la pérdida de este 
moderno acorazado el 2 de 
agosto de 1916. Un incendio 

a bordo se propagó a la 
santabárbara, y el novisimo 
dreadnought fue volcado 

por una tremenda explosión. 


El U 15. Poco después de haber 
echado a pique el Cittá 

di Messina, torpedeó y hundió 
el contratorpedero francés 
Fourche, que había acudido a 
recoger a los náufragos 

del crucero auxiliar italiano. 
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El acorazado italiano Regina 
Margherita. Después de 

pasar de la base albanesa de 
Valona a Tarento, esta 

unidad terminó su carrera en un 
campo de minas colocado por 
el submarino alemán UC 14; en 
el hundimiento perecieron 674 
miembros de la tripulación. 
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ses y numerosos submarinos de las tres naciones. 
En Valona —tras la pérdida del acorazado Regina 
Margherita (hundido al chocar con dos minas cuan- 
do se dirigía a Tarento, el 11 de diciembre)— queda- 
ron los 4 acorazados de la clase «Vittorio Emanue- 
le», junto con 2 cruceros acorazados. 


La situación en el Adriático en 1917 


En enero de 1917, los estados mayores aliados prepa- 
raban las grandes ofensivas coordinadas en Francia, 
Italia y Macedonia. Asimismo se estudiaba en pro- 
fundidad la situación en el Adriático. Los planes de 
Operaciones a gran escala fueron finalmente dese- 
chados como irrealizables, puesto que la Entente 
había creado ya demasiados frentes, sin conseguir 
que ninguno de ellos fuese resolutivo. Entretanto, 
seguía estando presente el peligro de una salida de la 
flota austríaca, y esto suscitó enconadas discusiones 
entre franceses e italianos para decidir a quién le 
correspondería, dado el caso, el mando supremo. 
Un hecho era indiscutible, sin embargo: en la zona 
del Jónico y el bajo Adriático había un número 
excesivo de acorazados en comparación con los 
austríacos. 

Por esta razón, los británicos decidieron desarmar 
los cuatro acorazados de la clase «London», destaca- 
dos en Tarento. Por su parte, los italianos habían 
exigido la asignación de unos cuantos exploradores 
y contratorpederos, pero sólo consiguieron un nú- 
mero reducido de ellos, mientras se disponían, a su 
vez, a poner en servicio tres nuevos exploradores y 
un número impreciso de aviones. 


Guerra de desgaste 


En previsión de la décima batalla del Isonzo, con la 
que el Ejército italiano debía avanzar hacia el macizo 
de Hermada, los británicos enviaron al alto Adriáti- 
co un segundo monitor con 2 piezas de 305 milí- 
metros. 

La Marina italiana había puesto ya a punto un doble 
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sistema de bases. Al norte Venecia, con Grado, 
Porto Corsini y Ancona, reforzadas por trenes blin- 
dados y aeroplanos; al sur, Tarento y Bríndisi. Las 
fuerzas móviles asignadas a Venecia comprendían 
los 3 acorazados de la clase «Saint Bon» y 3 explora- 
dores, además de contratorpederos, torpederos, sub- 
marinos y lanchas MAS. En Brindisi había 2 cruce- 
ros acorazados y las fuerzas ligeras, a las que se 
agregaron, en abril, 12 contratorpederos franceses. 
Las unidades rápidas austríacas repetían con fre- 
cuencia sus incursiones contra las costas italianas y 
la barrera de Otranto, pero en conjunto todo parecía 
una imitación de los dos primeros años de guerra. El 
15 de mayo de 1917 tuvo lugar un encuentro naval 
de corte clásico, destinado a ser el único en la guerra 
adriática y que fue originado por una nueva tentativa 
austríaca para franquear la barrera. 

El almirante Haus había concebido un plan comple- 
jo: atacar el tráfico marítimo entre Italia y Albania, 
caer sobre la barrera y formarse al mismo tiempo 
una idea concreta acerca de su organización. Se 
destinaron a la primera misión 2 contratorpederos, 
mientras la acción principal era confiada a los 3 
grandes exploradores de la clase «Saida», al mando 
del capitán de navío Horthy. Aviones y submarinos 
debían cooperar indirectamente, vigilando las bases 
de la Entente, mientras las fuerzas de Cattaro se 
mantenían a punto de intervenir. En la noche del 15, 
los 2 contratorpederos austríacos sorprendieron 
un convoy italiano de 3 vapores escoltados por un 
pequeño contratorpedero. Los buques austríacos 
abrieron fuego a una distancia de unos mil metros y, 
en menos de media hora, consiguieron hundir el 
contratorpedero italiano y uno de los vapores; otro 
vapor, a la deriva, fue presa de las llamas. La alarma 
fue inmediata, y mientras Valona procedía a salvar a 
los náufragos, Horthy pasaba a la ofensiva. Los 3 
exploradores atacaron a los drifters en una acción 
independiente, rápida y contundente. En conjunto, 
fueron hundidos 14 drifters y se registraron varias 
decenas de muertos y de prisioneros. 

Entretanto, el mando de Brindisi trataba de coordi- 





nar las informaciones y de organizar el contrataque. 
El explorador Mirabello y 3 contratorpederos france- 
ses, en misión de vigilancia a la altura de Durazzo, 
fueron enviados de inmediato hacia la zona de 
Otranto. Otras unidades fueron partiendo de Brindi- 
si y Valona: a las 04.50 zarpó el crucero ligero Bristol 
con 2 contratorpederos italianos, y a las 05.30 lo hizo 
el Dartmouth, llevando a bordo el almirante italiano 
Acton, y otros 2 contratorpederos italianos, seguido 
media hora después por el explorador Aquila. 
Hacia las 07.00, el grupo «Mirabello» abrió fuego 
brevemente contra los exploradores austríacos, sin 
resultado alguno; seguidamente, éstos fueron ataca- 
dos por los aviones, que causaron leves daños a uno 
de ellos. Por su parte, el almirante Acton encontró a 
los contratorpederos austríacos y los atacó con torpe- 
dos. Sin embargo, a las 08.30 el Aquila quedó inmovi- 
lizado al recibir un impacto en la caldera. Los otros 
buques, menos veloces, se habian quedado rezaga- 
dos. Entretanto, la artillería austríaca de la costa 
albanesa centró sus disparos contra los barcos alia- 
dos, siendo contrabatida por los cañones italianos 
emplazados en Durazzo. 

Un submarino francés intervino a su vez sin éxito, 
mientras Horthy se aproximaba. Acton maniobró 
entonces para interceptarlo, abandonando la perse- 
cución de los contratorpederos austríacos. 

A las 09.28 se abrió el fuego desde unos 
10000 metros. Los austríacos, que navegaban hacia 
poniente, emplearon por vez primera la niebla artifi- 
cial y la confusión se vio aumentada por nuevas 
intervenciones aéreas por ambas partes, mientras el 
grupo «Mirabello» volvía a entrar en acción. Las for- 
maciones rivales, más bien desordenadas, navega- 
ban entretanto en dirección a Cattaro, disparando 
intensamente, aunque de manera intermitente. El 
Novara —el buque de Horthy— sufrió los daños más 
importantes, pero también recibieron impactos el 
Helgoland, el Saida, el Dartmouth y el Bristol. El 
Mirabello, por su parte, quedó detenido a causa de 
filtraciones de agua en los depósitos de combustible. 
El Novara se detuvo a su vez, a las 11.00, por falta de 








agua en las calderas. Desde Cattaro, zarpaban ya el 
Sankt Georg, el antiguo acorazado Budapest y 3 tor- 
pederos. Ello hizo interrumpir la acción: los austría- 
cos se ocuparon de salvar el Novara, y los Aliados se 
mostraron poco dispuestos a correr ulteriores ries- 
gos. Sin embargo, éstos sufrirían nuevas pérdidas en 
el camino de regreso: a las 13.30, el UC 25 torpedeó 
al Dartmouth, que, tras haber sido abandonado, 
pudo ser finalmente salvado, y a las 14,30 un contra- 
torpedero francés chocó con una mina (colocada por 
el mismo submarino) y la explosión lo partió en dos. 


Las operaciones aéreas 


El 1917 fue un año de intensa actividad para las 
fuerzas aéreas. Las frecuentes misiones daban lugar 
a duelos aéreos y a combates entre buques de 
superficie y submarinos contra los aviones. A las 
pérdidas en combate se sumaban las bajas por des- 
gaste, y sólo la Marina italiana eliminó, por este 
motivo, 177 aparatos de un total de 270 perdidos en 
el curso del año. 








Fotografía aérea de una 
formación naval austro-hungara 
partiendo de Pola en una misión 
ofensiva. Se compone de 

las unidades Novara, Saida, 
Helgoland y Sankt Georg, con 
la escolta de varios 
contratorpederos. 


Hidrocanoa de bombardeo 
Lohner L. de la Marina 
austro-hungara. 








incursión de los exploradores 
austro-hungaros Novara, 

Saida y Helgoland en el canal 
de Otranto, el 15 de mayo de 
1917, seeún un cuadro del pintor 
austriaco Johann Seitts. 
Considerada por muchos como 
la acción más importante 

de toda la guerra en el Adriático, 
puso de relieve las 
características de una guerrilla 
maritima realizada con 
unidades menores y basada en 
rápidas incursiones. 


Una escuadrilla de lanchas 
torpederas ¡italianas (MAS) 
navegando en aguas del 

alto Adriatico. Estas pequeñas 
unidades, veloces y peligrosas, 
se revelaron idóneas para la 
guerrilla adriática; a ellas se 
debieron los mayores éxitos de 
la Marina italiana. 
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Resultaba cada vez más evidente la función antisub- 
marina del medio aéreo, y ésta fue la misión específi- 
ca de los aviones británicos con base en Otranto; a 
ella concurrieron también, extensamente, los apara- 
tos franceses de Corfú y los italianos. 

También la Marina austríaca reorganizó sus fuerzas 
aéreas, sometidas a un mando único, en Pola, depen- 
diente a su vez del inspector general de las fuerzas 
aéreas en Viena. En las cinco bases de hidroaviones 





de la Marina, a cada una de las cuales se le habia 
asignado un sector de exploración, operaban 73 
aparatos de caza y de bombardeo, indudablemente 
pocos para las crecientes exigencias de la guerra, 
tanto más cuanto que sólo había 69 pilotos y 43 
observadores. Estas fuerzas se vieron sometidas a 
dura prueba durante la décima batalla del Isonzo, 
cuando hubieron de contrarrestar las acciones aé- 
reas italianas contra las tropas austriacas. 








Evolución de la guerra de desgaste 


La décima batalla del Isonzo obligó a las dos marinas 
adversarias a emplearse a fondo. Las unidades italia- 
nas y los 2 monitores británicos cañonearon varias 
veces, entre mayo y junio, a las tropas austríacas, 
mientras la Marina enemiga transportaba refuerzos 
a lo largo de la costa. Por otra parte, los submarinos 
italianos y británicos de Venecia vigilaban frente a 
las bases de la costa austríaca, y las incursiones de los 
torpederos austríacos contra la costa italiana alterna- 
ban con las de unidades torpederas y lanchas MAS 
italianas en la costa de Istria. 

En junio se produjeron importantes cambios en los 
Balcanes. Italia sostuvo la independencia albanesa 
para reforzar su influencia sobre las poblaciones 
musulmanas y, aprovechando unas insurrecciones 
locales en el Epiro a causa de la escasez de alimen- 
tos, envió un contingente de tropas a aquella región, 
acción de la que se encargó la Marina, organizando 
una fuerza naval con base en Corfú. Entretanto, los 
Aliados consiguieron colocar en el poder a Venize- 
los (mientras el rey Constantino, germanófilo, abdi- 
caba), lo que supuso la entrada de Grecia en la 
guerra junto a la Entente. 

La política internacional parecía querer acelerar el 
fin del conflicto, ya que el 19 de julio el Reichstag 
había votado una resolución en favor de la «paz sin 
anexiones»; pocos días después, Kerenski asumía el 
poder en Rusia, y el l de agosto Benedicto XV lanzó 
su invitación a la paz. No obstante, a pesar de una 
profunda crisis general, de cansancio y descontento, 


los gobiernos occidentales no tenían la intención de. 


suspender la guerra. Así, en agosto comenzó la 
undécima batalla del Isonzo, que planteó grandes 
exigencias a la Marina italiana para apoyar a las 
tropas. 

La compleja acción, que preveía la protección direc- 
ta e indirecta con buques de superficie, submarinos 
y aviones, duró del 18 al 22 de agosto. Los austríacos 
reaccionaron solamente con audaces ataques aéreos 
a baja altura, mientras reforzaban las defensas de 
Trieste y enviaban desde Cattaro los dos acorazados 
Wien y Monarch. Del 28 de agosto al 7 de septiem- 





bre, la aviación los atacó en el puerto mediante 183 
salidas operativas y lanzó 624 bombas, con un total 
de 15,5 toneladas, alcanzando una vez al Wien el 5 de 
septiembre. 

En Grecia se afianzaba, entretanto, un régimen de 
colaboración entre el gobierno y los Aliados, que 
mantenían el control del tráfico marítimo y del 
contraespionaje. La flota griega fue reorganizada y 
se encargó del dragado y de la vigilancia en el golfo 
de Salónica. 

Siguió una ofensiva italiana en Albania, en septiem- 
bre, activamente apoyada por la Marina. Ambos 
bandos continuaron los bombardeos aéreos contra 
las bases navales, causando también daños conside- 
rables en las zonas urbanas; en Venecia fue averiado 
el crucero acorazado Carlo Alberto, y en Brindisi 
el Pisa. 


Síntomas de desmoralización en la Marina austríaca 
mientras continúa la guerra de desgaste 


En el segundo semestre de 1917 se manifestaron en 
la Marina austríaca síntomas de desmoralización 
cuyas raíces procedían de las divisiones internas en 
el Imperio. Las graves carencias alimentarias del 
momento, agravadas por la pésima distribución de 
los recursos, avivaron los conflictos de intereses y 
de mentalidad que dividían a las poblaciones del 
Imperio. 

En julio se habían producido episodios de indiscipli- 
na en varios buques anclados desde hacía largo 
tiempo en Pola. El 5 de octubre se amotinó parte de 
la tripulación del torpedero costero T' //, que logró 
desertar y trasladarse a Italia con el buque, en un 
gesto de protesta contra la guerra y de rebeldía 
contra el tratamiento a bordo. No obstante, la Mari- 
na austríaca mantuvo en general su carácter com- 
pacto, aunque muchos de sus tripulantes fueran de 
ascendencia italiana. La tradición y la guerra man- 
tenían la unidad y la disciplina. 

Tras algunos esporádicos encuentros en el bajo 
Adriático entre unidades austro-germanas y aliadas, 
el 24 de octubre se produjo de improviso el desastre 
de Caporetto. Para evitar ser arrollado por el norte, 


Un dirigible y una lancha 
torpedera de la Marina 
italiana. La cooperación 
aeronaval entre estos dos 
medios se reveló muy eficaz en 
el descubrimiento y acoso 

de submarinos, así como en 
varias acciones combinadas de 
hostigamiento en aguas 
enemigas. 
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Huellas de los daños recibidos 
por el Novara en el combate de 
Otranto. 
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el Tercer Ejército italiano hubo de replegarse, aban- 
donando la costa a poniente del Tagliamento. La 
Marina, entonces, vivió jornadas muy duras, ya que 
además de prestar apoyo a las tropas en retirada, 
había de transportar la artillería destacada en el bajo 
Isonzo y evacuar las instalaciones costeras —entre 
ellas Grado—, mientras el mal tiempo llenaba de 
barro las carreteras y agitaba el mar. Torpederos y 
lanchas torpederas protegían los movimientos, y se 
sembraban minas a lo largo de la costa. Los austría- 


BrolS. Giovanni cos, que todavía temían un ataque naval contra 

. Jdi Medua Trieste, concentraron buques en el alto Adriático: el 

y Aspern en Pola, y el Wien y el Budapest en Trieste, 

Cabo Rodoni: > junto con 6 torpederos. A fines de octubre, varias 
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a unidades estaban a punto para proceder a un desem- 
3 barco en Grado, mientras 3 acorazados y 8 torpede- 
RES ros se encontraban en Pola. Otros buques arribaron 
a Trieste, entre ellos el acorazado Monarch. 
Entretanto, la Marina italiana se disponía a evacuar 
Venecia, donde se habían concentrado grandes can- 
tidades de pertrechos. Todos los medios de la avia- 
ción fueron trasladados a la margen derecha del Po. 
Mientras tanto, se constituían compañías de marine- 
ros para defender la ciudad, y las baterías flotantes 
junto con la artillería de desembarco se agregaron a 
las fuerzas de tierra. En el mando supremo se 
estudiaba la posibilidad de evacuar Albania y Libia 
para recuperar tropas y pertrechos, mientras los 
austro-alemanes presionaban en el sector Valona- 
Santi Quaranta, hasta el punto de que el Ejército 
pidió el envío del acorazado Ke Umberto a Valona. 
Sin embargo, la ofensiva no tardó en ceder, sin 
consecuencias. 
Mientras Diaz sustituía a Cadorna en el mando 
supremo, los austríacos penetraron hasta el Piave y 
en aguas de Venecia, dragando la zona y apoyando a 
las fuerzas de tierra. Hubo duelos entre las baterías 
italianas y los torpederos enemigos, y algunos contra- 
> torpederos italianos cañonearon a las tropas austría- 


MM iia Ch e 

0 50 km». [Cabo de S. Maria e “e 50 cas. También los monitores británicos intervinieron 
E Y di Leuca ay en la batalla de Venecia, mientras se enviaban desde 
| E ES el sur dos exploradores italianos. Los cruceros de los 

submarinos italianos y las continuas incursiones 
aéreas austriacas eran hechos cotidianos. En aque- 


Lo Durazzo 





llos días, la Marina austríaca estudiaba una masiva 
acción naval contra Venecia, en conexión con el 
ataque desde tierra, pero el desarrollo de los aconte- 
cimientos invalidó estos planes. 

En el campo opuesto se desplegaba una intensa 
actividad, animada por un dramático fervor. Sobre 
toda Europa aleteaba el fantasma de la Revolución 
de Octubre... Al propio tiempo, la Marina italiana 
preparaba la defensa de Venecia, Ancona, Brindisi, 
Saseno y Valona con unidades ligeras, aviones y 
extensa utilización de minas. Los británicos aporta- 
ron varios submarinos y 1200 minas, los franceses 
500 minas, y los australianos 4 contratorpederos 
para la defensa de la barrera de Otranto. El esfuerzo 
volcado en la resistencia era enorme. 

En estas circunstancias, el hundimiento del acoraza- 
do Wien, debido a la incursión del teniente de navío 
Luigi Rizzo, que con dos lanchas torpederas penetró 
en el puerto de Trieste en la noche del 10 de 
diciembre, vino a elevar la moral de los italianos. Por 
otra parte, la sucesiva siembra de minas realizada 
frente a Trieste indujo al mando austríaco a ordenar 
el regreso del grueso de su flota a Pola. 

En cuanto a la aviación naval austríaca, se había 
empleado a fondo en aquel año de guerra intensa y 
desgastadora. Alineaba 154 aparatos (contra los 119 
de la aviación de la Marina italiana), pero había 
perdido 51, en comparación con los 20 de 1916. Se 
habían efectuado 1225 salidas operativas, pero sus 
contrincantes habian realizado 2 377 sólo para defen- 
sa del tráfico marítimo, además de otras 5011 en 
diversas misiones militares. 

La Marina italiana manifestaba gran interés por los 
dirigibles, en especial los de tipo pequeño para 
exploración. Al finalizar el año, disponía de 12, con 
otros 16 en construcción. 


1918, un año lleno de incógnitas 
para la Entente 


En conjunto, la situación militar se presentaba dificil 
para los Aliados. Los rusos estaban ya fuera de 
combate y, a pesar de la breve reanudación de las 
hostilidades en febrero, el 3 de marzo firmarían la 


paz con los alemanes. Por otra parte, las potencias 
aliadas temían la influencia de la revolución bolche- 
vique. Turquía se encontraba ya libre de amenazas y 
recibía suministros con toda regularidad, lo cual 
significaba la posibilidad de acciones contra los po- 
zos petrolíferos de Oriente Medio o contra el canal 
de Suez, o bien en dirección a Grecia, donde seguía 
siendo muy intensa la hostilidad popular contra la 
guerra. 

El Goeben podía salir de los Dardanelos en cualquier 
momento, y sólo en el Adriático el cuadro variaba, a 
pesar de que los italianos todavía no hubieran supe- 
rado la adversa situación. La Marina austríaca se 
mostraba activa, hasta el extremo de organizar inclu- 
so «grupos de caza», muy eficaces contra los subma- 
rinos de la Entente; sin embargo, la crisis que ya se 
había manifestado en otoño de 1917 había agranda- 
do sus proporciones. En enero de 1918 se produje- 
ron manifestaciones, con huelgas en las fábricas de 
Trieste y en los arsenales de Pola. Hubo también 
violencias y deserciones en varios buques surtos en 
Pola y Cattaro, y en esta última base se produjo, el 1 
de febrero, un motín de especial gravedad, que 
afectó a las unidades más activas, como el Novara y 
el Helgoland. Se formaron «comités de marineros y 
obreros», y hubo también deserciones en las tropas 
de tierra. Se llegó incluso a intercambios de disparos 
entre buques rebeldes y tropas leales al gobierno, 
hasta que la insurrección se extinguió el 3 de febrero 
con la intervención de la 3.2 División naval. El 
comandante en jefe, almirante Njegovan, fue pasado 
a la reserva, junto con otros 54 jefes, y sustituido por 
Horthy, recientemente ascendido a almirante. 

La flota fue reorganizada, se desarmaron varias 
unidades anticuadas y se procuró reagrupar en 2 
divisiones los 4 acorazados de la clase «Tegetthoff» y 
los 3 de la clase «Radetzky», mientras los 3 acoraza- 
dos de la clase «Erzhergog» eran encuadrados, con 
los 4 exploradores de la clase «Novara-Spaun», en 
una «Flotilla de cruceros». Eran operativos, además, 
20 contratorpederos y 50 torpederos y submarinos. 
Sin embargo, la situación política se mantenía in- 
quietante, con frecuentes episodios de rebelión y 
deserción en Istria y en Dalmacia, y actividad de 


Dos fases del encuentro de 
Otranto. De izquierda a 
derecha: el Dartmouth, 
averiado en el camino de 


regreso; el Novara, remolcado 
por el Saida y protegido por el 


Helgoland, se dirige a su 
base. 








Un pontón armado de la 

Regia Marina, emplazado en 
uno de los canales lacustres del 
frente maritimo. 


El grueso de la flota austro- 
húngara en plena navegación. 


grupos guerrilleros en Montenegro y en las cerca- 
nías de Cattaro. Entretanto, los italianos seguían 
impulsando las operaciones navales con acciones 
audaces. En la noche del 10 de febrero, 3 MAS 
entraron en la bahía de los Buccari —frente al Quar- 
naro (Kvarner)— y torpedearon un buque mercante. 
Esta acción —en la que participó Gabriele d'Annun- 
zi¡0— había sido preparada mediante reconocimien- 
tos aéreos y fue apoyada por varios buques de gue- 
rra y submarinos. El 21 de febrero, un torpedero ita- 
liano consiguió destruir, ante Valona, un submarino 
austríaco. 


Los últimos meses de guerra 
en el Adriático 


Desde junio del año anterior, los italianos estudia- 
ban un medio especial de asalto, armado con torpe- 
dos, para violar la base de Pola. Sin embargo, los 
intentos de ataque —seis, entre abril y mayo—, por 
una u otra causa, fracasaron. En cambio, durante la 
noche del 13 de mayo se realizó con éxito una 


incursión de dos MAS en la rada de Durazzo, donde 
fue hundido un transporte austríaco'de tropas. 

En aquellos momentos, tras años de guerrilla, el alto 
mando austríaco pedía a la flota una acción a gran 
escala. En junio, el Ejército había lanzado la ofensiva 
final en el Piave, y convenía un éxito naval que 
levantara la moral de las tropas. Sin embargo, era 
necesario que todos los acorazados se reunieran en 
el bajo Adriático por sorpresa, sin suscitar las sospe- 
chas de los submarinos al acecho cerca de Pola, ni 
las de los aviones de reconocimiento o de los espías. 
Logrado esto, sería posible destruir las fuerzas lige- 
ras de Brindisi y barrer a los drifters del canal de 
Otranto, antes de que tuvieran tiempo de intervenir 
los acorazados de Tarento y de Corfú. 

El plan fue preparado meticulosamente, y la flota, 
dividida en ocho grupos, zarpó de Pola y Cattaro 
entre la tarde del 8 y la mañana del 9 de junio bajo el 
mando de Horthy, que enarbolaba su enseña en el 
Viribus Unitis. Exploradores y aviones de Cattaro 
habían de atacar también Brindisi y Otranto, mien- 
tras varios submarinos se situaban al acecho ante 





Brindisi y Valona. Sin embargo, el plan fracasó por 
completo. El espionaje italiano obtuvo algunas infor- 
maciones que, aunque en parte inexactas, determi- 
naron exploraciones aéreas en el medio y el bajo 
Adriático. Un bombardeo aéreo británico sobre Cat- 
taro averió varias unidades, entre ellas uno de los 
acorazados austríacos. El 9 de junio, al mediodía, 
hubo avistamientos parciales por parte de aviones y 
submarinos aliados, que, aunque indujeron al man- 
do de Brindisi a ordenar la salida de varias unidades 
ligeras para proteger la barrera de Otranto, no permi- 
tieron una apreciación segura y global de la situa- 
ción. Sólo un retraso del grupo Szent Istvan-Tegetthoff, 
que descendía desde Pola a lo largo del Adriático, 
permitió que la sección de lanchas torpederas de 
Luigi Rizzo, en misión cerca de Premuda, al alborear 
el 10 de junio, avistara los dos acorazados, corona- 
dos por una gran nube de humo. Las dos MAS se 
¡anzaron audazmente al ataque, pasando entre los 
torpederos de escolta, y lograron alcanzar con dos 
torpedos al Szent [stvan, que zozobró. 

Apenas informado, el almirante Horthy consideró 
—tal vez erróneamente— que todo el plan corría 
peligro y ordenó el regreso inmediato de todos los 
grupos situados junto a los canales dálmatas; mien- 
tras, el reconocimiento aéreo italiano registraba la 
ausencia de los acorazados austríacos de Pola y los 
acorazados de Taranto recibían la orden de avivar las 
calderas. 

Las consecuencias fueron totalmente opuestas a las 
previsiones austriacas: gran fervor de iniciativas por 
parte italiana, para remediar las lagunas de los dispo- 
sitivos de vigilancia, y pronta intervención en el alto 
y el bajo Adriático, y desconcierto en la Marina 
austro-húngara. 

Durante la ofensiva en el Piave, la Marina italiana 
quedó prácticamente en libertad para intervenir en 
apoyo del Ejército con acciones de apoyo de la 
artillería naval, acechos de submarinos y una intensa 
actividad aérea. En cambio, las fuerzas austriacas se 
limitaron a una modesta actividad local, principal- 
mente con transportes costeros de tropas y pertre- 
chos, y con la intervención de baterías flotantes. 
Cuando el Ejército italiano desencadenó la contra- 
ofensiva a finales de junio, la Marina prosiguió su 
apoyo cotidiano, débilmente contrarrestado por el 
enemigo. Al mismo tiempo, las fuerzas navales 
aliadas intervenían en Albania, donde se preparaba 
una ofensiva italo-francesa para acortar el frente. 
Intervinieron, entre otras unidades, 2 monitores 
británicos y el X 2, el primer submarino minador 
italiano, con masivo apoyo aéreo. 

La superioridad de la Marina italiana en torpederos, 
lanchas rápidas y aviones preocupaba a los austría- 
cos, quienes veían descender el número y la eficien- 
cia de sus aviones y lamentaban la falta de torpede- 
ros modernos. En cuanto a los acorazados, era 
evidente la imposibilidad de emplearlos en el alto 
Adriático sin exponerlos a unos riesgos inaceptables 
en comparación con los posibles resultados. Por otra 
parte, Cattaro ya no disponía de la capacidad logísti- 
ca necesaria para acoger a grandes unidades y por 
otra parte éstas se hubieran encontrado con las 
poderosas escuadras de batalla italo-francesas a bre- 
ve distancia. Lo único que podía hacer Horthy era 
conservar sus buques de batalla para un futuro cada 
vez menos prometedor. 

Mientras desembarcaba en Italia, el 2 de agosto, el 
primer regimiento norteamericano, la Entente pre- 
veía una prolongación todavía duradera del conflic- 
to. La Marina italiana tendía a un aumento ulterior 


de sus fuerzas aéreas, ampliando su plantilla con 100 
pilotos y otros tantos observadores, y constituyendo 
otros 28 grupos de exploración y bombardeo, hidro- 
aviones de caza y contratorpederos. 

Los austríacos trataban de remontar la crisis progra- 
mando 36 nuevos grupos aéreos, puesto que sus 
efectivos de vuelo se habían reducido a 164 aviones 
(sobre un total de 290), con sólo 48 pilotos y 31 
observadores. Sin embargo, sus posibilidades de 
realización se estaban reduciendo. Más crítica era la 
situación del programa naval, en el que se tuvieron 
que eliminar los acorazados y los cruceros de bata- 
lla; se intentó aumentar el número de torpederos, 
submarinos y unidades menores, aunque no llegó a 
completarse ninguna. Las diversas peticiones de la 
Marina (24 aviones torpederos, 3 cruceros submari- 
nos y otras unidades) ni siquiera fueron tomadas en 
consideración. Por otra parte, el desgaste de los 
buques se agravaba de forma alarmante con el paso 
de los meses, la moral de la Marina era baja, y las 
relaciones mantenidas con el Ejército no resultaban 
satisfactorias. 











El acorazado Wiribus Unitis 
se hunde, abatido por las cargas 


explosivas colocadas por 


los oficiales italianos Rossetti y 


Paolucci, 


El poeta ¡italiano Gabriele 
d'Annunzio (en el centro) 


con los comandantes Luigi Rizzo 


y Constanzo Ciano, en 


vísperas de la misión de Buccari. 
En la noche del 10 de febrero 
de 1918, eludiendo los sistemas 


de vigilancia y defensa, tres 


MAS entraron en la bahia y 


consiguieron hundir un 
mercante austriaco. 
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En la parte superior: dibujo de 
la época que ilustra el 
encuentro naval de Premuda, el 
14 de junio de 1918, entre 

MAS ¡italianas y acorazados 
austriacos. 


Arriba: a bordo del explorador 
Quarto, un grupo de oficiales 
italianos recibe la rendición de 
los oficiales austro-hungaros 

y del general Pilanzer Baltin, de 
la base de Cattaro. 
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Epílogo 


Durante el verano, la Entente prosiguió el estudio 
de una operación anfibia resolutiva en Istria, en 
Dalmacia o en Albania, pero no se llegó a conclusio- 
nes operativas. Entretanto, los austríacos continua- 
ron a buen ritmo los convoyes de suministros desde 
Pola y Fiume a Cattaro y Medua, a lo largo de los ca- 
nales dálmatas, acosados con escaso éxito por los 
submarinos, aviones y lanchas torpederas aliadas. El 
2 de octubre se realizó un masivo bombardeo aero- 
naval sobre Cattaro, que duró cerca de 6 horas y 
destruyó un vapor y averió otros dos, además de 
provocar diversos daños en objetivos militares en 
tierra e importantes destrucciones en el casco urba- 
no. Participó en él una importante fuerza interaliada, 


que comprendía, entre otras unidades, 3 cruceros 
acorazados de las clases «Pisa» y «San Giorgio», el 
acorazado Dante Alighieri y 77 aviones de caza y de 
bombardeo. La acción se desarrolló en sincroniza- 
ción con un ataque de las tropas italianas, que debía 
aislar Durazzo del frente macedónico y favorecer 
levantamientos populares en la retaguardia búlgaro- 
alemana. 

Mientras el Ejército avanzaba hacia Durazzo, la 
Marina transportaba tropas al norte del río Skumbi e 
intensificaba el tráfico con Albania y Macedonia. 
A mediados de octubre, los austriacos evacuaron 
Durazzo y después Medua y Escútari, continuamen- 
te atacados por el aire. Aunque Horthy pretendiera 
defender Cattaro a ultranza, la plaza hubo de ser 
abandonada a principios de noviembre cuando, apro- 
vechando la confusión general, los servios se apode- 
raron de ella, adelantándose a las tropas italianas. 
Mientras la resistencia austríaca se derrumbaba en 
el sur, la situación se precipitaba también en el 
norte. El 25 de octubre, los italianos lanzaron la 
ofensiva de Vittorio Veneto, en la que tropas y 
aviones de la Marina aportaron una notable contribu- 
ción. En la noche del 1 de noviembre, la Marina 
italiana pudo penetrar finalmente en la base de Pola: 
en una rápida incursión, el mayor Rossetti, del 
cuerpo de Ingenieros Navales, y el teniente médico 
Paolucci, apoyados por 2 torpederos y 2 MAS, reba- 
saron las obstrucciones con un aparato especial 
ideado por ellos, denominado «mignatta», y consl- 
guieron minar el acorazado Viribus Unitis, que voló 
por los aires a las 06.30 horas. 

Dos días después se produjo la ocupación de Tries- 
te, con grandes manifestaciones populares en favor 
de Italia, y mientras caía la Doble Monarquía, los 
vencedores se apoderaban de su flota. Entretanto, 
los buques aliados remontaban el Adriático y nume- 
rosas unidades italianas procedieron, en pocos días, 
a la ocupación de las costas de Istria y Dalmacia. 





Los buques de batalla rusos 
Andrei Pervozvanny, 
Imperator Pavel l, Cesarevich 
y 5lava navegando en aguas del 
Báltico. Estas unidades 
representaban el grueso de la 
flota rusa, destinado a 

oponerse a las fuerzas navales 
alemanas que operaban en el 
Jrente marítimo nororiental. 


Planes políticos y militares de Alemania 


El 1 de agosto de 1914, Berlín declaró la guerra a 
Rusia. En sustancia, los objetivos políticos de la 
guerra pretendían modificar la situación territorial 
en el este, a fin de aumentar la seguridad del Reich. 
Al menos al principio, Alemania no pensaba en 
anexiones territoriales (que sólo más tarde empezó a 
considerar en Curlandia y en Lituania), sino más 
bien en crear una serie de estados relativamente 
autónomos que, en el futuro, actuaran como «almo- 


hadón» entre el Reich y Rusia: Polonia, sobre todo, : 


y Finlandia en la costa báltica septentrional. Por este 
motivo, los alemanes procuraron fomentar en esos 
territorios la insurrección contra el zar, del mismo 
modo que alimentaron irresponsablemente el movi- 
miento socialista revolucionario en la propia Rusia. 
A nivel militar, la flota rusa, aunque muy inferior a la 
Hochseeflotte, parecía capaz de obtener un cierto 
predominio en el Báltico oriental, al amenazar el 
tráfico marítimo entre Alemania y Suecia (de vital 
importancia). Por otro lado, los alemanes no podían 
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alejar la flota del Mar del Norte. En el Báltico sólo 
había tres antiguos cruceros acorazados (uno de 
ellos buque escuela), bajo las órdenes del principe 
Enrique de Prusia y con base en Kiel. Las fuerzas 
ligeras comprendían, aparte de un anticuado cruce- 
ro protegido, el crucero ligero Augsburg y una flotilla 
de destructores, unos pocos submarinos y numero- 
sos dragaminas; todos ellos podían servirse de la 
base secundaria de Swinemúnde y del puerto de 
Danzig. 

Era evidente que no se podía concebir ninguna 
estrategia ofensiva en tales condiciones, al menos 
hasta que llegaran otras fuerzas procedentes del 
canal de Kiel; pero la existencia de éstas permitía a 
los alemanes exigir a Dinamarca el cierre de los 
estrechos a los buques beligerantes con lo que 
quedaban bloqueadas las comunicaciones entre bri- 
tánicos y rusos. Además, la diplomacia de Berlín 
obtuvo de Suecia una neutralidad benévola —y por 
el contrario hostil a los rusos— apoyada en los 
erandes intereses comerciales germanosuecos. La 
flota sueca, cuya notable capacidad de acción costera 
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preocupaba a los rusos, se concentró en aguas de 
Gotland: esta medida formal de protección de la 
neutralidad obstaculizaba, sin embargo, notable- 
mente la libertad de movimientos de los buques 
rusos. 


La situación de los rusos 


En realidad, el poderío marítimo de Rusia en el 
Báltico era mucho más débil de lo que pensaban los 


COMPOSICIÓN DE LA FLOTA RUSA DEL BÁLTICO EL 1-8-1914 


Alistados En preparación En construcción 


Dreadnoughts 
Pre-dreadnoughts 
Cruceros acorazados 
Cruceros ligeros 
Cruceros protegidos 
Exploradores 
Destructores 1 
Torpederos de alta mar ! 
Submarinos 

Cañoneros 

Minadores 


Nota: (1) clase «Gangut»; (2) clase «Borodino» (nunca completados); (3) Andre: Pervozvanny - 


Iimperator Pavel |- Cesarevich - Slava; (4) Acimiral Makárov - Bayan - Pallada - Rurik - Rossila - 
Gromobol, (5) clase «Admiral Burakov» (nunca completados); (6) Oleg - Bogatyr - Aurora - 
Diana. 


Dreadnoughts 


Pre-dreadnoughts 
Cruceros acorazados 
Cruceros protegidos 
Cruceros ligeros 


3 (Prinz Adalbert - Roon - Prinz Heinrich) 
1 (Thetrs) 
1 ¡(Augsburg) 





Nota: Hay que añadir una flotilla de destructores y varios submarinos. 
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alemanes. Todavía no se habían superado las graves 
deficiencias políticas, económicas y militares subsi- 
guientes a la derrota de 1905, Desde el punto de vista 
económico, el cierre del Báltico suponía un perjuicio 
considerable, dado que en 1912-1913 circulaba por 
aquella ruta un tercio de las exportaciones rusas. 
También el 50% del algodón y del café que importa- 
ba Rusia entraba por el Báltico, además del mineral 
de hierro sueco y de los productos industriales de 
Occidente, todavía indispensables para la industria 
rusa. 

Sin embargo, el aparato militar no estaba en condi- 
ciones de asegurar el mantenimiento de este tráfico, 
no sólo debido a la posición geográfica de las bases 
—todas ellas localizadas en la parte oriental—, sino 
también a lo insuficiente de las fuerzas. 

Además, Kronstadt (la base principal) y Tallinn (to- 
davía incompleta), así como Helsingfors, Svomen- 
linna, Liépaia y, en general, toda la zona del golfo de 
Finlandia, de Riga y de Botnia, quedaban paraliza- 
das cuatro meses al año a causa de los hielos. En el 
extremo norte, en el mar Blanco, el puerto de 
Murmansk quedaba libre de hielos, pero el ferroca- 
rril que debía unirlo con San Petersburgo (bordean- 
do los canales navegables) no quedaría terminado 
hasta 1916. 

Desde el punto de vista militar, además, el retraso 
de los trabajos de equipamiento y defensa de Svo- 
menlinna, Liépaia y Hangó hizo que los rusos deci- 
dieran evacuar dichas bases al principio de la guerra, 








programando incluso la destrucción de las instalacio- 
nes por temor a que los alemanes se apoderaran de 
ellas. 

Las defensas costeras estaban incompletas en su 
mayor parte, por lo que la protección del golfo de 
Finlandia —pivote de la estrategia rusa— quedaba 
confiada a vastos campos minados y a buques torpe- 
deros. En los dos extremos de la barrera así tendida a 
través del golfo, los rusos emplazaron numerosas 
baterías costeras en Nargen y en Pikalavik, que 
constituían los terminales de la defensa principal. 
Una red de puestos de lanchas rápidas en las costas 
suplía la falta de adecuadas fuerzas móviles de explo- 
ración. 

La flota, bajo las órdenes del almirante Von Essen, 
estaba constituida por buen número de buques, pero 
gran parte de ellos eran de construcción anterior O 
contemporánea a la guerra ruso-japonesa. El grue- 
so de la fuerza comprendía 4 acorazados pre- 
dreadnought; los más modernos habían entrado en 
servicio en 1910, pero habían sido proyectados siete 
años antes. Los cruceros acorazados eran 6, todos 
ellos completados en 1910, y se les agregaban 4 
cruceros protegidos, un solo explorador moderno 
(el Novik) y unos 40 contratorpederos y torpederos 
de alta mar. Los submarinos, bastante heterogé- 
neos, ascendían a 12, y los minadores y dragaminas 
eran numerosos. 

En el mar Blanco se encontraba, aislado, el acoraza- 
do Poltava. El nivel de adiestramiento general era 
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mediocre, pero se estaban ultimando las pruebas de 
dos dreadnoughts de la clase «Gangubt», y otros dos 
estaban a punto de completarse (se unirían a la 
escuadra en enero de 1915). Bastante más atrasada 
estaba la construcción de cuatro acorazados y de 
otros tantos cruceros de batalla, unidades que ya no 
llegarían a entrar en servicio. 

Se habían encargado varios submarinos, accediendo 
tardíamente a la petición de un pequeño número de 
oficiales partidarios del arma subacuática. No existía 
un alto mando naval, ya que Von Essen dependía 
jerárquicamente del mando de las fuerzas de defen- 
sa de la capital, y esto comportaba una mentalidad 
tipicamente terrestre y estática en el planteamiento 
de la estrategia marítima. Por esta razón, aparte las 
condiciones objetivas de la flota, Von Essen centró 
su estrategia en la defensa a ultranza del golfo de 
Finlandia, dispuesto a aceptar batalla tan sólo cuan- 
do la flota alemana atacara con fuerzas importantes. 


Las primeras operaciones bélicas 


El 27 de julio, Von Essen se hizo a la mar por 
iniciativa propia, para iniciar la colocación de barre- 
ras de minas en el golfo. Se temían desembarcos 
alemanes en el sector de San Petersburgo, hasta el 
punto que se habían concentrado dos cuerpos de 
ejército cerca de la capital, y la Marina estaba prepara- 
da para trasladarlos en cuanto fuese necesario. Por 
otra parte, el alto mando ruso no se atrevía a actuar, 





ya que estaba tan poco informado de las intenciones 
alemanas como de las británicas. El 9 de agosto, una 
iniciativa extemporánea de Von Essen amenazó con 
empeorar la situación geoestratégica de los rusos, ya 
que el almirante zarpó con la flota para obligar a los 
suecos a retirar sus buques a Karlskrona. Antes de 
que la flota divisara Gotland, llegó una orden taxati- 
va del mando supremo prohibiendo esa acción; en 
su ruta de regreso Essen avistó un grupo de unida- 
des ligeras alemanas en exploración, que habían 
zarpado de sus bases el 12 de agosto; los alemanes 
habían recibido, en efecto, algunos refuerzos. El 17 
de agosto realizaron una segunda exploración, en el 
transcurso de la cual llegaron hasta la entrada del 
golfo de Finlandia y colocaron minas en la zona. 
Al mediodía, dos cruceros acorazados rusos entra- 
ron brevemente en contacto con dos cruceros lige- 
ros alemanes, sin consecuencias, pero la frustrada 
persecución del enemigo le costó al comandante en 
jefe ruso ser relevado de su mando. En aquel perío- 
do, los alemanes, al observar la pasividad de la flota 
rusa, repitieron sus incursiones y el 25 de agosto 
cañonearon Liépaia. La noche del 26, aprovechando 
la espesa niebla, los cruceros Augsburg y Magdeburg 
penetraron, con unas escuadrillas de torpederos, en 
el golfo de Finlandia. El Magdeburg embarrancó 
irremediablemente cerca de la isla estonia de Odens- 
holm. En él los rusos capturaron varios documentos 
secretos, entre ellos el código cifrado alemán. 
Aunque los alemanes cambiaron varias veces las 


Unidades alemanas en el 


Báltico, según una pintura de 


la época (foto G. Costa). 
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A la derecha: el S 131, 
«Grossetorpedoboot» alemán. 
El empleo de buques 
torpederos, aunque ya antiguos, 
les pareció suficiente a varios 
responsables de la Kaiserliche 
Marine para mantener a raya a 
la flota rusa del Báltico. 

La realidad demostró lo 
contrario y fue necesario 
reforzar las formaciones que se 
oponian a la nada desdeñable 
Marina rusa. 





Arriba: el crucero ligero alemán 
Augsburg. A/ comenzar la 
guerra, era una de las 
unidades principales destinadas 
a las operaciones contra Rusia. 
En el frente maritimo del 
Báltico, Alemania disponía de 
escasas y anticuadas unidades. 


Á la derecha: submarinos 

rusos de la 2.* División, tipo 
«Alligator». También la Marina 
rusa empleó con cierta 
intensidad sus unidades 
submarinas contra las fuerzas 
navales alemanas, obteniendo 
algunos éxitos. 


Un 
uy) 
900 





claves de cifrado, en cada ocasión los británicos 
consiguieron reconstruir la nueva clave y descrifrar 
los mensajes. Por su parte, el servicio secreto ruso 
tuvo noticia de la inminente llegada al Báltico de 
refuerzos alemanes y, efectivamente, entraron va- 
rios pre-dreadnoughts de la clase «Braunschweig» y 
el poderoso crucero acorazado Bliicher. 

El 27 de agosto, el Augsburg atacó a un grupo de 
dragaminas rusos, en defensa de los cuales intervi- 
nieron dos cruceros acorazados, pero el encuentro 
no tuvo consecuencias. El 1 de septiembre, Von 
Essen zarpó con una fuerza de cruceros y torpederos 
para bombardear Danzig y atacar a las fuerzas explo- 
radoras alemanas. Avistaron al Augsburg, pero éste 
consiguió alejarse. En vista de ello, los rusos, con- 





siderando anulado el factor sorpresa, se replegaron. 
El 6 de septiembre, el Bliicher, 4 acorazados de la 
clase «Braunschweig», 2 cruceros y 11 destructores 
llegaron hasta Vindava, cambiando breves salvas 
con dos cruceros acorazados rusos en servicio de 
vigilancia. Seguidamente, se alejaron-sin que Essen, 
que entretanto había zarpado con sus acorazados y 
cruceros, llegara a tiempo para cortarles la retirada. 
Pese a sus diferencias con el mando del Ejército, 
Von Essen consiguió que se estableciera una base 
provisional en el Moonsund, entre el golfo de Riga y 
el de Finlandia, para poder vigilar con dragaminas y 
torpederos las aguas entre Curlandia y Gotland. En 
realidad, los alemanes estaban proyectando un nutri- 
do desembarco en Curlandia, y con este objeto 
habían enviado al Báltico 14 pre-dreadnoughts. Pero 
falsos rumores acerca de una inminente operación 
británica para forzar el Gran Belt y entrar en el 
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Báltico exigieron el regreso inmediato de estos bu- 
ques al Mar del Norte. 

A finales de septiembre, Von Essen decidió actuar 
esencialmente a base de las unidades ligeras y de la 
guerra de minas ofensiva, tratando de amenazar las 
rutas de retirada del enemigo, sus puertos y sus 
comunicaciones. 


Guerra de desgaste 


El 11 de octubre, el crucero acorazado Pallada, que 
patrullaba a 16 nudos con su gemelo Bayan, fue 
alcanzado por dos torpedos del submarino U 26 y se 
hundió con todos sus tripulantes. El Bayan evitó 
milagrosamente otro torpedo. Por otra parte, estos 
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buques rusos en continua navegación acusaban des- 
gaste en sus plantas motoras, sus velocidades operati- 
vas disminuían y sus tripulaciones estaban fatigadas. 
Los rusos trataban también de convertir Abó-Oland 
en base provisional, mientras los contratorpederos 
de la clase «Ojotnik», de 625 toneladas, operaban 
desde el Moonsund. Entretanto, los submarinos 
programados ascendían ya a 70, encargados a cinco 
astilleros que habían de reproducir el tipo «Ho- 
lland», el italiano «Fiat-San Giorgio» y el «Bubnov» 
(el mejor entre los de diseño ruso). Estaban también 
en estudio submarinos minadores de tipo medio y 
costeros, basados en la experiencia obtenida por el 
Krab en el mar Negro. En espera de que entraran en 
servicio los nuevos submarinos, previstos para 1917, 
los rusos pidieron a Gran Bretaña que enviara al 
Báltico unos cuantos de estos buques. El Almirantaz- 
go británico dispuso para mediados de octubre el 
envío de 3 submarinos de la clase «E», uno de los 
cuales, no obstante, tenía que regresar a su base. En 
la noche del 18 de octubre, atravesaron el Sund el 
El yelE 9, que llegaron a Liépaia el 31 de dicho mes 
y el l de noviembre. 

La presencia de submarinos eficientes indujo a los 
alemanes a moderar la actividad de sus cruceros, y 
esto favoreció la colocación de minas por parte de 
los contratorpederos rusos. Por su parte, los submari- 
nos atacaron a diversos mercantes alemanes, respe- 
tando siempre el derecho internacional y sin causar 
pérdidas en vidas humanas, y Alemania se vio obliga- 
da a formar convoyes para el transporte del mineral 
sueco. 

El 17 de noviembre, mientras un destacamento 
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naval alemán cañoneaba Liépaia y trataba de blo- 
quear el puerto hundiendo unos vapores propios a la 
entrada del mismo, las minas rusas obtuvieron un 
éxito relevante al saltar sobre una de ellas el crucero 
acorazado Friedrich Karl. Por la misma causa se 
hundieron también en ese período varios torpede- 
ros alemanes y diversas unidades menores y auxilia- 
res, y sufrieron daños el Augsbure y un crucero 
protegido. El 1 de enero de 1915, una incursión del 
submarino E 9 en la rada de Kiel alarmó notablemen- 
te a los alemanes, que enviaron parte de sus buques 
a Swinemúnde. 


Operaciones terrestres y apoyo naval 


A principios de 1915, los rusos preparaban una gran 
ofensiva en Galitzia y en Prusia, con el ala derecha 
del Ejército apoyada en la costa cerca de Memel, 
entre Prusia y Curlandia. Se solicitó la ayuda de la 
flota, pero Von Essen objetó que si los grandes 
navíos operaban a lo largo de la costa, a unas 300 
millas del golfo de Finlandia, se verían obligados a 
aceptar batalla en condiciones de inferioridad, por lo 
que decidió limitarse a minar las aguas de Memel, 
Danzig y Pillau. Los alemanes pasaron a la ofensiva 
en febrero, sin que las minas impidieran a la flota 
intervenir en misión de apoyo cercano. Tras un 
efimero éxito de los rusos al ocupar Memel, las 
tropas del káiser irrumpieron en Curlandia con el 
apoyo continuo de la flota, que bombardeó Liépaia y 
penetró en el golfo de Riga y en el de Finlandia. 

Mientras proseguía el avance alemán, los rusos sem- 
braban minas frente a Liépaia y en el estrecho de 
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El almirante Grigorovich, 
ministro de la Marina zarista. 
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Arriba: el almirante Von Essen, 
comandante de la flota rusa 
del Báltico. 


Abajo: el vicealmirante Kanin, 
sucesor del almirante Von 
Essen. 


El submarino alemán U 22. 

La Marina alemana empleó 

sus submarinos desde el 

inicio de las operaciones, incluso 
en las restringidas aguas 

del Báltico, que requerían 
tácticas y ofrecian situaciones 
muy diferentes de las existentes 
en el Mar del Norte y el 
Atlantico. 
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Irbensk, entre Curlandia y la isla de Osel. El 7 de 
mayo fue ocupada Liépaia y aquel mismo día murió 
el almirante Von Essen. Mientras las tropas germa- 
nas amenazaban Vindava y Riga, el nuevo coman- 
dante en jefe de la flota rusa, almirante Kanin, 
insistía ante el mando supremo para poder utilizar 
los dos «Gangub», ya a punto de entrar en servicio. 
Al propio tiempo, los Aliados comenzaban el envío 
de convoyes a Arjánguelsk, con la ayuda de rompe- 
hielos; por esta ruta llegaría a Rusia, en 1915, un 
millón de toneladas de material de guerra. Entretan- 
to, el deshielo permitía reutilizar 400 000 t de flota 
que el invierno había bloqueado en aquel puerto. 
La llegada al Báltico de una división de dread- 
noughts alemanes de la clase «Kaiser», armados con 
10 piezas de 305, obligó al alto mando ruso a tomar 
una decisión acerca de las peticiones de Kanin, pero 
una vez más prevaleció una insensata prudencia, ya 
que sólo consintieron en emplear fuera del golfo de 
Finlandia los pre-dreadnoughts. Hay que reconocer 
que la preocupación de los rusos acerca de las 
intenciones ofensivas de los alemanes estaba amplia- 
mente justificada. Los tres intentos sucesivos de 
Bethmann-Hollwegg por lograr una paz por sepa- 
rado con el zar (que habría dejado a Alemania con 
las manos libres en el oeste) tenían como premisa 
irrenunciable la imposición a los rusos de una cierta 
superioridad militar alemana; de ahí la gran ofensiva 
austro-alemana que estaba llevando a la conquista 
de Galitzia en el sur y Curlandia en el norte. Antes 
de que, en agosto de 1915, el zar rechazara por 
última vez la oferta de Berlín, se manifestó un 
ulterior impulso ofensivo alemán en la costa báltica. 
El Ejército ruso, aunque todavía compacto, iba esca- 
so de municiones y se replegaba con el apoyo de 
contratorpederos y cañoneros que mantenían a raya 
a las avanzadillas enemigas. La presión de la flota 
alemana se hizo abrumadora. Riga fue atacada a 
primeros de junio. Aunque el acorazado Pommern 
resultó averiado el 2 de junio por el submarino 
británico E 9, los alemanes forzaron el estrecho de 
Irbensk y entraron en el golfo de Riga. La defensa 
móvil rusa había sido confiada a unos cuantos contra- 
torpederos y a tres pequeños submarinos botados 
en 1907. Frente a ellos había 5 acorazados de la clase 
«Wittelsbach» y 2 «Braunschweig», además de cru- 
ceros acorazados y protegidos y contratorpederos. 
No obstante, el 3 de junio el submarino Okun torpe- 
deó el acorazado Wittelsbach, que sólo pudo salvarse 
embarrancando. Al día siguiente se perdió un mina- 
dor ruso, torpedeado por el U 26, pero los alemanes 
habían renunciado ya a la ocupación de Riga. 
Mientras el grueso de la flota alemana estaba concen- 








trado en Kiel, el almirante Kanin proyectó un bom- 
bardeo de Memel; de él se encargó la división del 
almirante Baksirev, que zarpó el 1 de julio con 3 
cruceros acorazados, 2 cruceros protegidos y el ex- 
plorador Novik, prescindiendo en cambio de los 
contratorpederos, que ya no eran capaces de rebasar 
los 22 nudos. Perdido el contacto a causa de la 
niebla, los buques rusos se encontraron el día si- 
guiente divididos en dos grupos, con 2 unidades 
frente a Memel y 4 cerca de Gotland. Entonces 
fueron señalados el crucero Augsburg y el minador 
Albatross, procedentes de las aguas de Dagó. Mien- 
tras los dos grupos rusos trataban de reunirse, el más 
septentrional, formado por los cruceros acorazados 
Makárov y Bayan, entró en contacto con los buques 
alemanes, que iban escoltados por torpederos. El 
Albatross fue alcanzado varias veces y, con fuego a 
bordo, se vio obligado a embarrancar en aguas 
suecas. El Makárov había sufrido pocos daños, pero 
su consumo de munición había sido muy considera- 
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ble; cuando, alrededor de las 10.00, fueron avistados 
el crucero acorazado Roon y el crucero ligero Lii- 
beck, Baksirev se lanzó en su persecución llamando 
en su apoyo a los acorazados Slava y Cesarevich, que 
entretanto se habían hecho a la mar. Los cruceros de 
ambos bandos abrieron el fuego a una distancia de 
15000 metros, y el Bayan, en la retaguardia de la 
formación rusa, fue alcanzado casi inmediatamente. 
El fuego cesó, sin más consecuencias, a las 10.26 
horas 

Hacia las 10.40 llegó el Rurik, que entretanto habia 
recibido dos mensajes de Baksirev, y asumiendo una 
ruta ligeramente convergente respecto a los tres 
cruceros alemanes, abrió el fuego con sus piezas de 
254/50, contrabatido eficazmente por el Roon y el 
Lúbeck. 

Varios proyectiles de 105 cayeron sobre el buque 
ruso, que ahora disparaba con todos sus calibres, 
repartiendo el fuego entre tres blancos. También el 
Roon fue alcanzado varias veces. 





A las 11.20, una salva completa alcanzó al crucero 
alemán, que se alejó envuelto en humo y llamas, 
disparando con una sola pieza pero sin aminorar la 
marcha. Los otros dos cruceros lo imitaron. Entre- 
tanto, Baksirev había disminuido la velocidad y 
ordenó al Rurik que se reuniera con él, por lo que el 
crucero ruso se abstuvo de seguir a los alemanes. Al 
día siguiente, el £ 9 logró alcanzar con un torpedo al 
crucero acorazado Prinz Adalbert, que se dirigía 
hacia la zona donde se había librado la batalla. 

El frenazo impuesto a la avanzadilla alemana permi- 
tió a los rusos recuperar el control del golfo de Riga, 
donde quedó destacado el acorazado Slava. La posi- 
ción de Riga estaba bien defendida por el XII Ejérci- 
to ruso, que podía utilizar 5 líneas ferroviarias para el 
reavituallamiento. Cañoneros y torpederos coopera- 
ban frente a la costa. 

Venciendo la oposición de Von Tirpitz, Guillermo 
Il ordenó a la flota que prestara apoyo al Ejército. 
Siete acorazados —5 «Wittelsbach» y 2 «Braunsch- 
weig»— llegaron a Danzig el 8 de julio con la 8.2 
Flotilla de cazatorpederos, y allí se les añadieron los 
4 vetustos acorazados de la clase «Siegfried». En la 
mañana del $ de agosto, toda la fuerza alemana se 
dirigió hacia el estrecho de Irbensk, donde dos 
cañoneros rusos vigilaban desde el alba. Las minas 
causaron algunos daños a los alemanes, entre ellos 
la pérdida de un torpedero, en vista de lo cual se 
suspendió el ataque, para reanudarlo poco después 
con el apoyo de dos acorazados. Uno de los cañone- 
ros rusos había sido alcanzado varias veces, y recibió 
la orden de retirarse junto con la otra unidad similar; 
entonces intervino el acorazado Slava, que mantuvo 
el fuego contra los acorazados y dragaminas enemi.- 
gos hasta las 17.30, momento en que los alemanes se 
alejaron con rumbo noroeste, abandonando la em- 
presa. Durante la acción, los dragaminas alemanes 
habían continuado su tarea de dragado. Por su parte, 
los rusos no perdieron el tiempo y, mientras los 
cañoneros prestaban apoyo a las tropas, los campos 
de minas fueron rápidamente reorganizados. 

En los días siguientes, buques e hidroaviones alema- 
nes atacaron las posiciones rusas y los buques en la 
rada, y el 16 de agosto realizaron simultáneamente 
dos incursiones: en el golfo de Finlandia para impe- 
dir una intervención de la flota rusa, y en el estrecho 
de Irbensk con modalidades análogas a las del 8 de 
agosto. El acorazado Slava consiguió en una primera 
fase ahuyentar al enemigo, pero después, enzarzado 
en combate con los dragaminas, se encontró bajo el 
fuego de dos dreadnoughts de la clase «Westfalen», 
agregados hacía poco a las fuerzas del Báltico. Hacia 
las 18.00, el acorazado ruso, que había recibido 


En el centro de las páginas: el 
26 de agosto de 1914, el crucero 
ligero aleman Magdeburg 
embarrancó cerca de la isla 
estonia de Odensholm, y 


fue capturado por unidades 


navales rusas. 


El crucero acorazado Blicher 


fue la unidad mas moderna 


de las enviadas inicialmente 
al escenario bélico del 
Báltico. 
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Abajo: el crucero acorazado 
Gromoboi guia la División de 
Cruceros del Báltico, con una 
escolta de destructores. 


varios impactos, logró regresar a la rada, mientras 
salían de ella unos cuantos contratorpederos. 

Durante la noche, el S/ava fue atacado por dos 
contratorpederos, que fueron contrabatidos por uni- 
dades similares rusas. Al día siguiente se reanudó la 
batalla; el explorador Novik rompió el fuego contra 
los contratorpederos alemanes, uno de los cuales 
encalló, pero la intervención de un crucero obligó al 
explorador ruso a retirarse. Al poco tiempo hizo su 
aparición el grueso de las fuerzas alemanas y, mien- 
tras los dragaminas proseguían su tarea, los grandes 


noughts rusos, habían vigilado constantemente el 
eolfo de Finlandia. Además de los dreadnoughts de 
la clase «Westfalen», estaba presente por primera 
vez el crucero de batalla Moltke, pero el 18 de agosto 
éste fue torpedeado por el submarino británico £ / y 
sufrió graves averías. En realidad, los rusos habian 
distribuido 11 submarinos, de ellos tres (entre los 
cuales el E / y el E 9) en alta mar, uno en la 
embocadura del golfo de Finlandia y cuatro en su 
interior, frente a la barrera de minas, además de los 
tres del golfo de Riga. 








Arriba: el crucero minador 
Albatross, averiado y encallado 
en aguas territoriales suecas, 
tras el combate del 2 de julio de 
1915, durante el cual fue 
sometido al fuego de los cruceros 
rusos Makárov, Bayan, 
Bogatyr y Oleg. 
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navíos abrieron de nuevo el fuego contra el Slava, 
que se perfilaba nítidamente a levante, en tanto que 
los acorazados alemanes quedaban velados por una 
espesa niebla. Hacia las 09.00, el dragado quedó casi 
ultimado y los rusos, colocando rápidamente otras 
minas, se replegaron hacia el Moonsund. 

Los buques alemanes se adentraron en el golfo, 
esquivando a tres submarinos rusos, y al atardecer 
libraron todavía fugaces encuentros con un contra- 
torpedero y con los dos cañoneros rusos, uno de los 
cuales resultó destruido, mientras el otro era hundi- 
do por sus propios tripulantes. 

Después de un bombardeo naval, fue ocupada Per- 
nov. Durante esta operación, los alemanes, preocu- 
pados por la eventual intervención de los dread- 


Los ataques de los submarinos, aunque sin causar 
daños, indujeron a los alemanes a retirar sus unida- 
des del golfo de Riga el 20 de agosto, cosa que 
aprovecharon los rusos para entrar de nuevo en él, 
colocando minas y tendiendo redes. 

En el mes de agosto, llegaron del Sund otros dos 
submarinos británicos, el E 8 y el E 19, en tanto que 
el E 13 encalló en aguas danesas. Se perdió también, 
por causas desconocidas, el submarino alemán U 26. 
Durante el mes de septiembre, las tropas alemanas 
reanudaron su ofensiva en el golfo de Riga, donde el 
apoyo de la fuerza naval resultó esencial para los 
defensores, que andaban escasos de municiones. 
Cuando a fines de ese mes los alemanes hicieron 
llegar muevas fuerzas por vía terrestre, los rusos 
aliviaron esta presión efectuando dos incursiones 
anfibias detrás de las líneas alemanas, mediante un 
destacamento naval del que formaba parte el S/ava. 
Sin embargo, en la segunda mitad de octubre la 
presión alemana aumentó notablemente y obligó a 
los buques rusos a entregarse a fondo, ya que duran- 
te 11 días mantuvieron bajo su fuego a las tropas 
enemigas que avanzaban a lo largo del litoral. Final- 
mente, los alemanes se replegaron a sus posiciones 
de partida y el frente se paralizó al iniciarse las 
heladas invernales. En esta fase, la flota alemana 
sufrió sensibles pérdidas. El crucero ligero Lubeck 
resultó averiado por una mina, y el crucero acoraza- 
do Prinz Adalbert, que había reanudado su servicio, 
fue sorprendido frente a Liépaia el 23 de octubre por 
el submarino británico E 8 y, pese a la presencia de 
dos torpederos de escolta, fue torpedeado y voló por 
los aires. Perecieron 554 de sus 557 tripulantes. : 
Al finalizar las operaciones en Curlandia, quedó en 
el Báltico una sola escuadra alemana, y los rusos 
retiraron la flota al golfo de Finlandia, dejando que el 
Slava hibernara en el golfo de Riga. 





Guerrilla invernal 


La paralización de las operaciones permitió al mando 
de la flota rusa renovar las presiones para obtener 
libertad de acción con los dreadnoughts, cuyo 
número ascendía ahora a cuatro. Tras largas discu- 
siones, el Ejército consintió en emplear la mitad, 
como máximo, fuera del golfo de Finlandia. Entre- 
tanto, se celebraban también en Alemania discusio- 
nes a muy alto nivel, ya que el mando de la flota del 
Báltico pretendía que las operaciones se intensifica- 
ran, en tanto que Tirpitz estaba convencido de la 
necesidad de llegar a un acuerdo con Rusia; sobre 
este argumento se produjeron también ásperos en- 
frentamientos entre él y el káiser. 

De todos modos, las operaciones en el Báltico ha- 
bian demostrado las deficiencias técnicas de los 
buques antiguos, por lo que en diciembre pasaron a 
ser desarmados los 5 acorazados de la clase «Wittels- 
bach» y los cruceros acorazados Roon y Prinz Hein- 
rich; por consiguiente, la flota del Báltico contaba 
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tan sólo con los acorazados Braunschweig y Elsass. 
El invierno inminente no paralizó, sin embargo, la 
guerra de desgaste. Los submarinos alemanes hun- 
dieron 3 cruceros auxiliares rusos y colocaron minas 
en los bajíos de los golfos de Botnia y de Finlandia. 
Por su parte, los submarinos británicos y rusos 
echaron a pique varios mercantes alemanes, y el 7 
de noviembre, mientras el E 19 atacaba las líneas de 
comunicación entre Alemania y Suecia, torpedeó y 
hundió al crucero protegido alemán Undine ante 
Trelleborg. Del 9 al 12 de noviembre, los rusos 
efectuaron una vasta operación de minado hasta el 
golfo de Riga, empleando por primera vez los bu- 
ques de batalla Gangut y Petropavlovsk. Las pérdidas 
que las minas ocasionaron a los alemanes obligaron 
a éstos a proceder con cierta cautela. Entre otros 
buques se hundió, el 17 de diciembre, el crucero 
ligero Bremen, aunque según los británicos fue vícti- 
ma de los torpedos de uno de sus submarinos. El 
crucero Danzig resultó gravemente averiado. en 
enero de 1916, por una mina rusa. 











El crucero acorazado alemán 
Friedrich Karl voló por los aires 
al chocar con una mina 

rusa, el 17 de noviembre de 
1914, Desplazaba 9875 1, 

tenia una potencia de 18000 hp, 
una velocidad de 20,5 nudos, 
una coraza máxima 

horizontal de 100 mm, y 

un armamento de 4-2 10/40, 
10-150/40. 12-88/35 y4 tie 


El crucero de batalla Moltke, 
una de las unidades más 
modernas y potentes de la 
Marina alemana. Fue 
torpedeado por el submarino 
británico E 1, que le 

causó importantes daños. 


La escuadra rusa en acción, 
durante las operaciones 
encaminadas a recuperar el 
golfo de Riga. De un dibujo del 
teniente de navío Novikov, 

de la Marina zarista. 
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Sin embargo, precisamente en aquel período apare- 
cieron entre las tripulaciones rusas los primeros 
síntomas de una desmoralización que habría de 
tener consecuencias imprevistas. El 6 de noviembre 
estalló a bordo del Gangut un inesperado conflicto a 
causa de la mala calidad de la comida y, sobre todo, 
del deterioro de las relaciones de la marinería con 
una parte de los oficiales. 


Perspectivas para 1916 


Los alemanes, ya claramente debilitados, se limita- 
ron durante el invierno a colocar barreras costeras 
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de minas para proteger la zona Gotland-Ostergam- 
Vindava, instalando además, a lo largo del litoral, 
una red de estaciones de guardacostas. También los 
rusos trabajaron activamente: desde la península de 
Skorbe (en el extremo meridional de Osel), una 
zona fortificada discurría a lo largo de la costa occi- 
dental y oriental de las islas del Moonsund y prose- 
guia por la costa letona hasta Tallinn, atravesando 
después el golfo de Finlandia hasta Helsingfors y 
siguiendo después por la costa oriental del golfo de 
Botnia hasta Abo y las islas Aland. Para principios 
de 1917 estaba prevista la puesta en servicio de 
más de 700 km de frontera marítima fortificada. 

En aquella época, la situación política presentaba 
aspectos paradójicos. Alemania estaba desarrollan- 
do, además de un intenso esfuerzo bélico, un compli- 
cado juego diplomático en varios frentes: paz por 
separado con Francia y Bélgica; paz con Japón y, a 
través de éste, con Rusia; preparación de una alianza 
posbélica con estas dos potencias contra Gran Breta- 
ña, y eventualmente contra Estados Unidos. El esta- 
do mayor no podía resolver militarmente un conflic- 
to tan gigantesco, y por otro lado resultaba difícil 
elegir la dirección del esfuerzo bélico esencial, aun- 
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que, en lo tocante a la Marina, nadie dudaba de que 
Gran Bretaña era el enemigo a batir. Los rusos 
desarrollaban, con la celeridad que les permitía su 
limitada potencia industrial, el programa de cons- 
trucción de contratorpederos y submarinos; se ha- 
bían solicitado otros 12 submarinos «Holland», seis 
de ellos para el Báltico. Se encontraba además en 
fase de estudio un crucero submarino de 3000 
toneladas y un submarino minador de 1 800, capaz 
de transportar 150 minas. Por encima de todo, sin 
embargo, se constituyó, junto al mando supremo, 
una sección del estado mayor naval, de la que pasó a 
depender, finalmente, la flota del Báltico. Con ello, 
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su comandante en jefe quedó en libertad para deci- 
dir la modalidad de empleo de los buques. 

No obstante, en líneas generales la estrategia rusa no 
experimentó cambios relevantes, puesto que el crite- 
rio base siguió siendo la defensa del golfo de Finlan- 
dia mediante la barrera Nargen-Pikalavik, a la que 
servían de avanzadillas el golfo de Botnia (defendido 
mediante el sistema Abo-islas Aland y fiordos) y el 
golfo de Riga (por el sistema Moonsund e islas). La 
flota debía asegurar la defensa móvil, procurando 
mantener el golfo de Riga con fuerzas idóneas y 
asegurando al mismo tiempo el apoyo a las tropas en 
el litoral. 

Durante el invierno se efectuaron importantes traba- 
jos en los buques. En los cruceros más veteranos los 
cañones antiguos fueron sustituidos por piezas mo- 
dernas, de mayor alcance. Los dragaminas fueron 
reorganizados y se dio un notable impulso a los 
servicios, entre ellos el de hidroaviones, medio del 
que el enemigo había hecho amplio uso en la campa- 
ña estival del golfo de Riga. Los Aliados efectuaron 
también un esfuerzo considerable para ayudar a los 
rusos. Los británicos enviaron al mar Blanco 4 
submarinos costeros de la clase «C», que fueron 
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trasladados hasta el golfo de Finlandia por los cana- 
les internos y por ferrocarril. Numerosos convoyes 
descargaban en Arjánguelsk municiones y armas, y 
sólo los franceses destinaron 80 buques a esta ruta. 
En el curso de 1916 llegaron a destino 730 000 fusiles 
con su cartuchería, 1000000 de toneladas de materia- 
les en barcos británicos y otras 240 000 a bordo de los 
franceses. En esta operación se perdieron 54 buques. 


Otro año de guerra 


Yaaprincipios de mayo empezaron a reanudarse las 
hostilidades: aviones alemanes sobrevolaron el golfo 
de Riga, alcanzando con cuatro bombas al acorazado 
Slava, todavía inmovilizado por el hielo. A los po- 
cos días reaparecieron los contratorpederos rusos y 
se reanudó la vigilancia normal. El 24 de mayo se 
perdió el submarino británico E 18, probablemente 
al chocar con una mina. En junio se produjeron las 
primeras manifestaciones ofensivas por parte rusa, 
ya que en la noche del 15 varios contratorpederos, 
apoyados por una división de cruceros, sorprendie- 
ron un convoy de 13 mercantes alemanes que nave- 
gaban bajo escolta cerca de la costa sueca, y destruye- 
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ron varios de ellos. Entretanto, los rusos se entera- 
ron de que los alemanes hacían grandes preparativos 
para reemprender la ofensiva en el golfo de Riga, y el 
2 de julio enviaron el S/ava, con 8 contratorpederos, 
2 cañoneros y un buque transporte de aviones, a 
bombardear las posiciones enemigas. El fuego de 
barrera de los buques contra la infantería alemana 
fue tan eficaz, que el ataque hubo de ser suspendido. 
En el combate intervinieron también aeroplanos 
alemanes. 

En julio, la situación general pareció inclinarse en 
favor de los Imperios Centrales. Mientras los alema- 
nes acumulaban fuerzas en la desembocadura del 
Dvina, con gran preocupación del mando ruso, los 
austríacos desencadenaron la «Strafexpedition» en 
el Trentino. Los rusos, que pretendían aliviar la 
presión en el frente báltico y al propio tiempo ayudar 
a los italianos, desencadenaron entonces una fuerte 
ofensiva en la Galitzia oriental. Fue necesaria la 
superior capacidad logística y estratégica del alto 
mando alemán para frenar el ataque ruso. 
Mediado el mes, un destacamento naval ruso reali- 
zÓ, detrás de las líneas alemanas del golfo de Riga, 
una nueva acción de diversión. Convenía reforzar el 
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Grados de oficiales superiores 
de distintas marinas en el 
periodo 1905-1914. 





Grados de oficiales superiores 


e inferiores de diversos estados 


europeos en el periodo 
1910-1914, 
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golfo, por lo que los rusos dragaron rápidamente el 
Moonsund con el fin de permitir el paso de refuer- 
zos; a finales de agosto llegó el crucero protegido 
Diana, y a principios de agosto el acorazado Cesare- 
vich con el crucero acorazado Makarov y el crucero 
protegido Aurora. Se emplazaron también numero- 
sas baterías costeras de grueso y mediano calibre 
para proteger los campos minados del Moonsund, 
así como varias baterías antiaéreas. 

Los alemanes replicaron reforzando las baterías en 
Curlandia y en la costa meridional del estrecho de 
Irbensk; además, adaptaron las desembocaduras de 
los ríos como fondeaderos para los dragaminas, con 
base de operaciones en Vindava. Estos pequeños 
buques actuaban día y noche, bajo el fuego enemigo 
si era necesario, para dragar las aguas que los rusos 
minaban con idéntica tenacidad. 

Transcurriría más de un mes sin que los alemanes 
efectuaran nuevos intentos para forzar el golfo de 
Riga. Hasta noviembre se sucedieron las operacio- 
nes aéreas y de unidades navales menores, hasta que 
llegaron los hielos y los buques rusos se retiraron a 
Tallinn, aunque dejando en el golfo el acorazado 
Cesarevich y el crucero acorazado Makarov. 
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Entre el 11 y el 12 de noviembre tuvo lugar en el 
golfo de Finlandia un reconocimiento alemán reali- 
zado con varios cruceros ligeros y 11 contratorpede- 
ros, que acabó en tragedia debido a las minas. 
Entretanto, también los rusos habían sufrido graves 
daños en el modernísimo acorazado Sebastopol, que 
el 7 de octubre encalló en el golfo de Finlandia. 
Además, mientras el crucero acorazado Rurik aban- 
donaba Helsingfors, junto con el acorazado Andrei 
Pervozvanny, para someterse a reparaciones en 
Kronstadt, quedó seriamente averiado al chocar con 
una mina alemana. 

Al finalizar el año, la situación geoestratégica en el 
Báltico se mantenía sustancialmente inalterada. En 
cuanto a los alemanes, no disponían ya de buques de 
línea en la zona, y sólo podían contar con 3 cruceros 
ligeros y una flotilla de contratorpederos, además de 
los submarinos y unidades menores. Por tanto, su 
estrategia naval era necesariamente defensiva. Por 
otra parte, el grave peligro de las minas desaconseja- 
ba las demostraciones de fuerza, en tanto que seguía 
siendo esencial el mantenimiento de las comunica- 
ciones con el puerto minero sueco de Ulea, en el 
extremo norte del golfo de Botnia. 
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La escuadra naval anglo- 
francesa, anclada en el 
volfo de Salamina. Se habian 
enviado al mar Egeo 
considerables fuerzas navales 
aliadas, para hacer frente 

a la presencia en Constantinopla 
de los cruceros alemanes 
Goeben y Breslau, llegados 
para apoyar a la flota turca. 
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EDITERRANEO 


ORIENTAL 


La situación naval en torno a Turquía 


La llegada a Constantinopla de las unidades alema- 
nes Goeben y Breslau obligó al mando aliado del 
Mediterráneo a mantener en el Egeo, frente a los 
Dardanelos, una escuadra naval capaz de impedir 
una eventual salida de los buques alemanes. Por otra 
parte, la postura de neutralidad de Turquía, que con 
todo se iba aproximando cada vez más a los Impe- 
rios Centrales, impedía a los Aliados emprender un 
ataque por sorpresa contra las dos unidades adversa- 
rias. La escuadra aliada, bajo las órdenes del contraal- 
mirante Carden, estaba formada por los cruceros de 
batalla británicos Indefatigable e Indomitable, los pre- 
dreadnoughts franceses Verité y Suffren, 2 cruceros 
ligeros y 3 submarinos británicos, y 12 destructores. 
En aquella época, el gobierno de Turquía estaba en 
manos del partido de los Jóvenes Turcos, consciente 
de la debilidad nacional y del peligro que representa- 
ba Rusia, que desde hacía tiempo aspiraba a abrirse 
un camino hacia el Mediterráneo, precisamente a 
través de los Dardanelos. Este gobierno, apoyado 
por el ala intelectual de la burguesía y la casta militar, 
había asumido el poder en 1909, destronado al 
sultán Abdulhamid, a quien había sustituido el débil 
Mehmet V. El nuevo gobierno trató de adoptar 
inmediatamente medidas que permitieran salvar en 
lo posible un imperio que se estaba derrumbando. 


Inesperadamente, el gobierno británico anunció el 
secuestro de los buques que, por cuenta de Turquía, 
se estaban construyendo en el Reino Unido 
(2 modernos dreadnoughts y 4 destructores). Alema- 
nia aprovechó la oportunidad para ofrecer a Turquía 
el Goeben y el Breslau, y las dos unidades alemanas, 
rebautizadas respectivamente como Yavuz Sultan 
Selim y Midilli, se incorporaron formalmente a la 
Marina turca, aunque manteniendo sus tripulacio- 
nes alemanas. 

En aquellos tiempos la Marina turca era muy poca 
cosa. Su flota acorazada consistía en dos acorazados 
ex alemanes, el Haireddin Barbarroja y el Torgud 
Reiss, que tenían más de dos décadas, y un acoraza- 
do de 9200 toneladas todavía más viejo, el Messud- 
jeh, botado en 1874 y reconstruido en 1902. A estas 
unidades se añadían unos cuantos guardacostas vie- 
jos, un par de pequeños cruceros protegidos y algu- 
nas otras unidades de diversos tipos (contratorpede- 
ros, torpederos, cañoneros y minadores). 

Por tanto, pese a sus dos cruceros modernos, el 
almirante alemán Souchon se encontró al frente de 
una pequeña Marina de escaso valor bélico. Sólo 
podía contar con sus bien adiestradas tripulaciones y 
con las de numerosos mercantes alemanes interna- 
dos en Turquía, pero por lo demás los arsenales 
turcos eran insuficientes, los buques y su armamen- 
to totalmente anticuados, y el municionamiento tan 
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En la parte superior: el crucero 
turco Hamidije, que bombardeo 
el puerto ruso de Feodosía en el 
curso de las operaciones 
iniciales realizadas por la 
Marina turco-alemana contra 
Rusia. 


Arriba: unidades de la escuadra 
rusa del mar Negro poco 
despues del ataque que los 
buques turcos y alemanes del 
almirante Souchon lanzaron el 
27 de octubre de 1914 contra 
los puertos rusos, sin mediar 
declaración de guerra 

entre Turquia y Rusia. Á su vez, 
los barcos rusos bombardearon 
Trebisonda y otros puntos de la 
costa turca. 





escaso como inadecuado. Por ejemplo, en Constanti- 
nopla no había ningún dique de carena apto para 
acoger el Goeben, y el acorazado Messudjeh tenía la 
artillería inutilizada. Las reservas de minas eran 
satisfactorias, pero el carbón para los buques prove- 
nía de Zonguldak, en la costa anatólica del mar 
Negro, desde donde debía ser transportado por vía 
marítima. La escasez general de suministros y recam- 
bios se resolvió cuando Bulgaria entró en guerra al 
lado de Alemania: el ferrocarril Berlín-Bagdad, com- 
pletado hacía poco tiempo, resultó muy útil para 
aprovisionar los diversos frentes de guerra turcos. 
Por consiguiente, entre agosto y fines de octubre de 
1914, Turquía se encontró con que tenía una marina 
con mando alemán y un ministro de la Guerra, 
Enver Bajá, claramente germanófilo, pero en cam- 
bio todavía era, formalmente, neutral, ya que mu- 
chos personajes de la política y del gobierno temían 
las consecuencias de una guerra contra Gran Breta- 
ña, Rusia y Francia. 

Fue la Marina «turco-alemana» del almirante Sou- 
chon la que precipitó las cosas, ya que el 27 de 
octubre de 1914 atacó a la flota rusa en sus puertos 
del mar Negro. Souchon sabía que los rusos reaccio- 
narían, y que con ello Gran Bretaña se vería obligada 


a entrar en guerra con Turquía para apoyar a su 


aliada. 


Las primeras operaciones en 
el mar Negro 


El 28 de octubre de 1914, sin previa declaración de 
guerra, la Marina turco-alemana lanzó todas sus 
unidades disponibles al ataque contra puertos y 
buques rusos. 

Antes del alba, dos contratorpederos atacaron el 
puerto de Odessa, hundiendo un viejo cañonero y 
averiando otras unidades menores, así como las 
instalaciones portuarias. El Goeben (o Yavuz) hosti- 
gó Sebastopol, la principal base rusa del mar Negro, 
pero tras lanzar unas cuantas andanadas que no 
obtuvieron ningún resultado, tuvo que retirarse al 
ser alcanzado por las baterías costeras. Al regresar, 
encontró un gran minador ruso, el Prut, y lo obligó a 
autohundirse, tras haber puesto en fuga a los torpe- 
deros que lo escoltaban. Mejores resultados consi- 
guió el cañonero Berk, al que después se sumó el 
Breslau, en el bombardeo de Novorossiisk, donde 
causaron graves daños en las instalaciones portua- 
rías, sobre todo en los depósitos de petróleo y en los 
mercantes que se encontraban en los muelles. A su 
vez, el Hamidije bombardeó Feodosia, hundiendo 
unos cuantos buques mercantes. Además, fueron 
sembradas numerosas minas frente a los puertos 
rusos. 

No obstante, los resultados del ataque fueron en 
conjunto poco significativos, ya que la flota rusa sólo 
sufrió daños marginales; pocas horas después, salió 
de sus bases para dar caza al enemigo, aunque sin 
encontrar ni una sola nave turca en dos días de 
crucero ante el Bósforo. 

El 15 de noviembre de 1914, la escuadra rusa comple- 
ta zarpó de Sebastopol para atacar Trebisonda y el 
comercio marítimo en la costa turca. Al tener noticia 
del bombardeo de Trebisonda, acaecido el día 17, el 
Goeben y el Breslau salieron de Constantinopla e 
interceptaron a la escuadra rusa, en su ruta de 
regreso, el día 18, a 20 millas de Yalta. En el subsi- 
guiente combate a corta distancia (entre 4000 y 
7000 metros), que duró cerca de un cuarto de hora, 
el Goeben fue alcanzado catorce veces, pero sólo una 
con daños de consideración. También el buque 
insignia ruso, el Sviatov Eustafi, recibió cuatro impac- 
tos y tuvo que abandonar la línea; pero, en vista de la 
marcha del combate, el almirante Souchon decidió 
retirarse. 

En los últimos meses de 1914, la flota rusa colocó 
campos de minas ante el Bósforo. El día de Navidad, 
el Goeben resultó tan dañado en uno de ellos, que 
permaneció retirado del servicio varios meses. Los 
rusos trataron también de embotellar el puerto de 
Zonguldak hundiendo a su entrada barcos carga- 
dos de piedras, pero la acción no pudo llevarse a 
cabo debido a la intervención del Breslau. Este 
tuvo un breve encuentro con las principales unida- 
des rusas, pero su gran velocidad le permitió esca- 
bullirse. 

La actividad operativa de ambos contendientes, pero 
en especial de los rusos, fue bastante intensa, y en 
seguida se perfilaron cuáles iban a ser las actitudes 
de ambos durante todo el periodo bélico: la Marina 
rusa trataría de cortar las comunicaciones marítimas 
entre el Bósforo y los ejércitos turcos que combatían 
en el Cáucaso, así como las existentes con el puerto 
carbonero de Zonguldak; la Marina turco-alemana, 
por su parte, procuraría mantener abiertas dichas 
líneas de tráfico y hostigar en lo posible a las fuer- 
zas rusas con rápidos ataques de sus unidades más 
veloces. 


Al finalizar 1914, era evidente que la superioridad 
naval rusa se estaba imponiendo, consolidada por el 
hecho de que el Goeben se hallaba inmovilizado, 
mientras que estaba ya a punto de entrar en servicio 
el primer dreadnought ruso, el Imperatritza Maria, 
junto con nuevos y modernos submarinos y buques 
portahidroaviones. 


El ataque contra Gallípoli 


A finales de 1914 cuatro meses después del comien- 
zo de la guerra, se entreveían ya las características 
que iba a asumir ésta. En su mayor parte, los comba- 
tientes estaban bloqueados en las trincheras del 
frente occidental, donde la superioridad de los me- 
dios defensivos sobre los ofensivos impedía toda 
solución efectiva a favor de uno u otro bando. En el 
frente ruso se sucedían las grandes batallas, con 
importantes desplazamientos territoriales, pero nin- 
guno de los beligerantes demostraba capacidad para 
superar y vencer al otro, por lo menos a corto plazo. 





Los estados mayores, todavía no acostumbrados a 
pensar en términos de estrategia de grandes espa- 
cios, acusaban una incapacidad general para desblo- 
quear, total o parcialmente, una situación de estanca- 
miento que se preveía duradera. 

Jefes militares de probada brillantez, como Luden- 
dorff en Alemania y Joffre en Francia, no veían más 
allá del frente occidental y no se planteaban el 
problema de la estrategia global. Sólo en el alto 
mando británico, mucho más consciente de la geoes- 
trategia de los grandes espacios debido al carácter 
imperial y colonial de la política londinense, se 
registraba alguna excepción en este sentido: con 
cierta continuidad, se formulaban propuestas de 
planes destinados a superar aquella paralización 
militar que tan cara resultaba en pérdidas de hom- 
bres y material. Lord Fisher, primer lord del Mar, y 
lord Kitchener, jefe del estado mayor imperial, me- 
ditaban soluciones para el frente occidental, tales 
como una serie de desembarcos en la costa alemana 
del Báltico, mientras que Winston S. Churchill, 


Abajo: el nuevo superacorazado 
británico Queen Elizabeth en 
Mudros, para tomar parte en las 
operaciones contra los 
Dardanelos. La decisión de abrir 
un nuevo frente en el 
Mediterráneo oriental, para 
tratar de desbloquear la 
situación general de 
estancamiento en los frentes 
principales, fue apoyada 

por el Almirantazgo de Londres. 
Inmediatamente se procedió a 
reforzar las escuadras navales en 
dicha zona. 


En la parte inferior: la 

base naval rusa de Sebastopol 
durante la guerra. Entre 

las unidades ancladas, se 
distinguen los acorazados 
Eustafi, Johan Zlatoust, 
Panteleimon y Tri Sviatitelia. 


Reconstrucción de la acción 

aliada del 18 de marzo de 1915, 

con la que se intento reducir al 
silencio las defensas turcas de 

los Dardanelos y abrir paso a | 
los desembarcos y al avance 
hacia Constantinopla 

(foto G. Costa). 


Abajo: a bordo del acorazado 
francés Charlemagne, durante 
uno de los bombardeos de los 
Dardanelos. 








primer lord del Almirantazgo, pensaba en abrir otros 
frentes. 

Un ataque masivo contra Turquía permitiría abrir 
los estrechos y resolver la cuestión de las comunica- 
ciones y los suministros a Rusia: ésta era la idea 
estratégica planteada por Churchill, Rusia, lógica- 
mente, insistía, aunque entre vacilaciones políticas 
de toda índole, en la apertura de este nuevo frente, 
situación que se repetiría, casi idéntica, en el segun- 
do conflicto mundial. La mayor dificultad para la 
realización del plan radicaba en reunir las fuerzas 
necesarias, ya que debido a las exigencias de los 
diversos frentes de tierra, y muy en particular el 
occidental, ninguno de los estados mayores aliados 
quería o podía enviar divisiones al Mediterráneo 
oriental. En vista de ello, fue la Marina la que realizó 
el primer intento para forzar los estrechos, olvidan- 
do la lección de 1807, cuando la acción naval obtu- 
vo un gran éxito, pero la operación general acabó 
en fiasco debido a una falta de fuerzas terrestres 
adecuadas. 


Gallípoli, primera fase. Buques contra 
fortificaciones 


El 3 de noviembre de 1914, la flota anglo-francesa 
efectuó un breve bombardeo de los fuertes exterio- 
res de los Dardanelos, sin obtener grandes resulta- 
dos. Por una parte, la acción naval aliada impresionó 
alos turcos, y por otra los franco-británicos se dieron 
cuenta de que sólo con las fuerzas presentes resulta- 
ba demasiado difícil forzar los estrechos. Los alema- 
nes inmediatamente hicieron emprender trabajos 
de readaptación y refuerzo de las fortificaciones, y 
asimismo colocar campos minados en aguas de los 
estrechos. 

Aunque casi todas eran antiguas, las fortificaciones 





de los Dardanelos seguían siendo poderosas; en la 
costa europea había una serie de fuertes que comen- 
zaba con el de Sedd-Ul-Bahr, mientras que en la 
asiática una serie análoga principiaba con el fuerte 
de Kum Kalé. Estas fortificaciones, reconstruidas en 
gran parte entre finales del siglo xIx y los primeros 
años del xx, estaban armadas en 1914 con gran 
número de piezas de artillería, en su mayor parte 
viejos cañones Krupp o Paixhans, muchos de ellos 
de grueso calibre (entre 210 y 360 mm). 

Cuando los aliados volvieron a presentarse ante las 
costas turcas, el 19 de febrero de 1915, la situación 


defensiva había cambiado por completo: los fuertes 
más exteriores habían sido reparados, se habían 
excavado trincheras y organizado puntos de resisten- 
cia, y, sobre todo, las aguas costeras habían sido 
totalmente minadas, de modo que resultaba imposl1- 
ble el paso sín una prevía operación de dragado. Esta 
última tuvo que ser realizada, además, bajo el fuego 
directo de más de 150 cañones de calibre superior a 
los 150 mm. 

La escuadra aliada estaba constituida por buques 
británicos y franceses. Formaban parte de los prime- 
ros el nuevo superdreadnought Queen Elizabeth (8 





El HMS Queen Elizabeth 
dirige el tiro de sus cañones de 
grueso calibre contra las 
defensas turcas, avanzando 
lentamente en medio de 

las andanadas de la artilleria 
enemiga. De un cuadro 

de N. Wilkinson (Imperial War 
Museum, Londres). 
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El acorazado francés Bouvet, 
que resultó hundido en 

tres minutos al chocar con una 
mina, cuando regresaba 

de una misión de bombardeo el 
18 de marzo de 1915. 
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El acorazado británico 
Agamemnon entra en Malta 
para reparar las averías 
sufridas durante las operaciones 
en los Dardanelos. De un 
cuadro de F. Mason (Imperial 
War Museum, Londres). 
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piezas de 381 mm), el crucero de batalla Inflexible (8 
piezas de 305 mm), y los pre-dreadnoughts Lord 
Nelson, Majestic, Albion, Vengeance, Ocean, Prince 
George, Implacable y Cornwallis, todos ellos con 4 
piezas de 305 mm como armamento principal, así 
como el Triumph y el Swiftsure (4 piezas de 254 mm). 
El grupo de acorazados franceses lo componían el 
Suffren, el Gaulois, el Charlemagne y el Bouvet, todos 
con un armamento principal de 4 cañones de 
305 mm, excepto el último, que embarcaba 2 piezas 
de 305 y otras tantas de 270. En conjunto, la escua- 
dra atacante disponía, aparte el armamento secun- 
dario, de 8 cañones de 381 mm, 54 de 305, 2 de 270 y 
8 de 254. La escuadra aliada, bajo las órdenes del 
almirante británico Carden, contaba además con 
4 cruceros ligeros, 16 destructores, 7 submarinos y 
21 dragaminas, así como con el buque portahidro- 
aviones Ark Royal. | 
El ataque comenzó el 19 de febrero, poco antes de 
las 10.000, ejecutado por el /nflexible y 6 pre- 
dreadnoughts. Hasta las 17,30, los buques cañonea- 
ron los fuertes exteriores, pero sin conseguir gran- 
des resultados. Tras cinco días de inmovilización a 
causa del mal tiempo, la acción fue reanudada el 25 
por el Queen Elizabeth, 4 acorazados británicos y 3 
franceses. A primera hora de la tarde, las baterías 
más próximas a la entrada del estrecho habían sido 
silenciadas. 








A la mañana siguiente, 3 acorazados británicos pe- 
netraron en el estrecho y empezaron a batir los 
fuertes interiores, mientras los dragaminas iniciaban 
su labor. La reacción de los turcos fue bastante viva y 
los acorazados, sin haber logrado gran cosa y con 
daños a bordo, se retiraron por la tarde. 
Entretanto, desembarcados por unidades británicas, 
llegaron a tierra algunos destacamentos de zapado- 
res que, tras destruir algunas de las obras defensi- 
vas más cercanas al litoral, reembarcaron el mismo 
día. 

Durante otros dos días, el mal tiempo impidió las 
operaciones. El 1 de marzo, 5 acorazados británicos 
volvieron a penetrar en los estrechos, pero debido al 
tiro de baterías terrestres móviles turco-alemanas, 
difíciles de localizar, no consiguieron grandes resul- 
tados. Sin embargo, prosiguieron los bombardeos, 
efectuados en el interior de los estrechos por los 
acorazados más antiguos, y a mayor distancia por el 
superacorazado Queen Elizabeth, que no quería ex- 
ponerse demasiado. Además de la artillería terres- 
tre, los turcos contestaban también con los cañones 
de 280 mm del acorazado Haireddin Barbarroja, que 
desde el mar de Mármara disparaba con máxima 
elevación. 

Proseguían entretanto los desembarcos de peque- 
ños destacamentos, mientras, apenas caída la tarde, 
los dragaminas actuaban frente a las playas destina- 


das a los próximos desembarcos. Estas unidades 
pequeñas y lentas eran fácil blanco para la artillería 
enemiga, y algunas se perdieron. También quedó 
gravemente averiado el crucero ligero Amethyst, que 
tenía la misión de proteger y apoyar a los draga- 
minas. 

El 16 de marzo enfermó Carden y su segundo, el 
vicealmirante De Robeck, asumió el mando. Éste, 
perfectamente al corriente de lo difícil de la situa- 
ción pero presionado desde Londres, decidió inten- 
tar el paso a viva fuerza. La operación se inició a las 
11.00 del día 18, con tiempo muy bueno. Las unida- 
des británicas más potentes (Queen Elizabeth, Inflexi- 
ble, Lord Nelson y Agamemnon) iniciaron el bombar- 
deo desde una distancia de 12 500 m, con el apoyo de 
los pre-dreadnoughts Triump y Prince George, pero 
los turcos replicaron inmediatamente con un inten- 
so fuego de las baterías costeras móviles, y con el de 
los fuertes que los aliados creían ya destruidos. Tras 
una hora y media de intenso cañoneo, la división de 
los 4 acorazados franceses rebasó a la británica y 
comenzó a disparar a su vez contra los fuertes, a 
menor distancia. 

Las defensas turcas cesaron prácticamente en su 
fuego a las 13.45, y entonces la división francesa se 
retiró, siendo sustituida inmediatamente por 6 vie- 
jos acorazados británicos, mientras los dragaminas 
se aproximaban a la costa. 

Durante la maniobra de retirada, los buques france- 
ses se adentraron en un campo de minas hasta 
entonces no detectado. Primero el Gaulois y des- 
pués el Bouvet chocaron con sendas minas, pero en 
tanto que el primero, a pesar de sus graves averías, 
consiguió llegar a Tenedos (una de las islas helénicas 
utilizadas como base de los aliados), el segundo 
desapareció en tres minutos, con casi todos sus 
tripulantes. Además, el Su/fren había sido alcanzado 
tan seriamente que se vio obligado a encallar para no 
hundirse. 

Por si fuera poco, esa misma tarde chocaron con 
minas y se hundieron los acorazados británicos 
Ocean e Irresistible, mientras el crucero de batalla 
Inflexible, gravemente averiado, sólo con gran difi- 
cultad pudo ponerse a salvo. 

En total, la escuadra del vicealmirante De Robeck 
había perdido, por hundimiento o por inacción forzo- 
sa, 5 acorazados y un crucero de batalla. Otras 
muchas unidades sufrieron daños y averías. Aunque 
también los turco-alemanes tuvieron que lamentar 
grandes daños y pérdidas, el ataque del 18 de marzo 
representó para los Aliados, si no una derrota, sin 
duda un oneroso sacrificio en hombres y medios de 
combate. 


Gallípoli, segunda fase. Los desembarcos 


Después de estos acontecimientos, se hizo evidente 
que los Aliados no conseguirían alcanzar sus objeti- 
vos empleando tan sólo la flota. Había que organizar 
un cuerpo expedicionario para desembarcar y apode- 
rarse al menos de la península de Gallípoli, y permi- 
tir con ello que la flota avanzara hasta Constanti- 
nopla. 

A pesar de la resistencia del alto mando franco- 
británico, los gobiernos de Londres y París, presiona- 
dos por Churchill, ordenaron concentrar en Egipto 5 
divisiones (un total de 75000 hombres) constituidas 
por tropas británicas, egipcias, australianas, neoze- 
landesas (las dos últimas conocidas con el nombre 
de «Anzac») e indias. Por parte francesa, se enviaron 
contingentes de tropas senegalesas y de la Legión 


Extranjera. El cuerpo expedicionario estaba bajo el 
mando del general Jan Hamilton. 

El plan de ataque preveía la conquista de los altos de 
la península de Gallípoli, desde las cuales cabría 
dominar las baterías que impedían a los buques 
aproximarse a los estrechos. Las principales dificulta- 
des del plan radicaban en las características de la 
zona elegida para el desembarco, que tan sólo podía 
efectuarse en cinco o seis playas no muy amplias y 
de cuyas defensas los aliados no estaban del todo 
informados. 

Entretanto, los turco-alemanes habían adoptado ya 
sus medidas. Enver Bajá constituyó una unidad 
especial para la defensa de los Dardanelos, poniéndo- 
la bajo el mando del general alemán Liman von 
Sanders. En conjunto, los turcos disponían de unos 
84000 hombres, contra los 75000 del cuerpo de 
desembarco aliado. Por otra parte, al ignorar el 
punto donde se produciría el ataque, los primeros se 
vieron obligados a distribuir sus divisiones entre la 
costa europea y la asiática. Sólo una división, bajo el 
mando del coronel Mustafá Kemal (el futuro Ata- 
túrk), fue mantenida en reserva. La zona más favora- 
ble para el desembarco parecía ser la de la parte más 
interior del golfo de Saros, que separa Tracia de la 
península de Gallípoli, si bien la zona marítima 
correspondiente no ofrecía grandes posibilidades de 
maniobra. Además, las tropas desembarcadas en 


Dragaminas británicos en acción 


en los Dardanelos, bajo 


el fuego de la artillería turca, 


para limpiar las aguas de 
acceso a la entrada de los 
estrechos y a las playas 

de desembarco. Grabado de 
la epoca, de A. Beltrame 
(foto G. Costa). 
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Arriba: fuerzas de artilleria 
desembarcan frente a Sedd- 
UlRBahr, durante la operación 
anfibia aliada de fines de 
abril de 1915, 


A la derecha: la acción de 
desembarco de las tropas 
neozelandesas en las playas de 
Gallipoli. Reconstrucción 
debida a N. Wilkinson 
(Imperial War Museum, 
Londres). 
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aquel punto tendrían que volver atrás para apoderar- 
se de los fuertes que cerraban el estrecho y que 
podrían recibir refuerzos y suministros desde la 
costa asiática. Atacar al enemigo en esas circunstan- 
cias significaba casi un suicidio; no quedaba, por 
consiguiente, más opción que la de desembarcar en 
las citadas playas cercanas a las fortificaciones que 
defendían la entrada de los Dardanelos. 

El general Hamilton decidió, pues, el desembarco 
de una división británica, reforzada por contingen- 
tes franceses, en las cuatro playas más meridionales 
(a caballo del cabo Helles, la punta extrema de la 
península), con la intención de apoderarse del alto 
de Aichi Baba. Las dos divisiones Anzac habrían de 
desembarcar en las playas más al norte, cerca de la 
localidad de Gaba Tepe. 

Los buques y las tropas del cuerpo expedicionario se 
concentraron en Mudros el 20 de abril, pero, debido 
a unas condiciones meteorológicas adversas, hasta 
el 24 no pudieron zarpar los convoyes. El 25, al 
amanecer, los Anzac desembarcaron en Gaba Tepe, 
utilizando 48 lanchones especiales remolcados. Aun- 
que no se produjo una reacción turca, el desembarco 
se llevó a cabo con tal confusión que no fue posible 
explotar el éxito inicial. En realidad, a pesar del valor 
y decisión demostrados por las tropas, se necesita- 
ron varios días de bombardeo naval para hacer llegar 
a los Anzac los pertrechos y la artillería necesarios 
para consolidar la cabeza de puente. En el sur, el 
desarrollo de la operación fue todavía peor: en una 
de las playas las tropas tuvieron que reembarcar tras 
haber sufrido cuantiosas bajas, y en otra sólo se 
logró constituir una pequeña cabeza de puente. 

La zona principal del desembarco tenía que ser la 
situada inmediatamente en el interior de los estre- 
chos, entre cabo Helles y Sedd-Ul-Bahr. También 
allí hubo grandes dificultades, puesto que el lugar 
tenía una configuración natural semejante a la de un 
circo, detrás del cual los turcos se mantenían al 
acecho. Para el desembarco en este punto, los britá- 


nicos, además de las barcazas remolcadas, habían 
preparado también un viejo barco carbonero, el 
River Clyde, que tenía que embarrancar frente a la 
playa y desde el cual, a través de aberturas practica- 
das en los costados, las tropas habrían de saltar a 
tierra. El buque logró embarrancar, pero el fuego 
turco impidió durante largo tiempo establecer una 
cabeza de puente. 

En conjunto, las operaciones se desarrollaron con 
tanta lentitud y confusión que los turcos tuvieron 
tiempo para dirigirse a los puntos de desembarco 
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que no tenían defendidos. Hasta la tarde del 30 de 
abril no consiguieron las tropas anglo-francesas lle- 
gar a los altos y establecer, a poco más de 3 km del 
cabo Helles, un pequeño frente de unos 5 500 m que 
cerraba el extremo de la península. Para alcanzar 
este objetivo, los Aliados tuvieron que lamentar la 
pérdida de casi 14000 hombres, entre muertos, 
heridos y desaparecidos. En cuanto al norte, los 
Anzac se vieron frenados por la intervención de la 
división de Mustafá Kemal y tuvieron que ponerse a 
la defensiva. 


La cabeza de puente aliada de 
cabo Helles bajo el fuego de la 
artillería enemiga. La situación 
de los aliados se mantuvo 
precaria hasta que se impuso la 
decisión de retirar todas las 
fuerzas y renunciar a 

toda acción ofensiva en la zona 
de los Dardanelos. El cuadro es 





A pesar de los continuos y sangrientos ataques y 
contraataques, las posiciones en la península de 
Gallípoli ya no cambiaron sensiblemente. Pese al 
importante apoyo prestado por las unidades navales, 
las tropas aliadas solamente consiguieron apoderar- 
se de una ínfima parte de la península. Las operacio- 
nes se prolongaron prácticamente hasta el fin de 
año, cuando llegó la orden de reembarcar el cuerpo 
expedicionario y el fracaso de la operación quedó 
confirmado oficialmente. Winston Churchill aban- 
donó el Almirantazgo. 





Las operaciones navales en los 
estrechos 


El 13 de mayo, a la una de la madrugada, el contrator- 
pedero turco Muavenet-i-Millet, bajo el mando de un 
oficial alemán, logró salir de los Dardanelos sin ser 
visto, hundir con tres torpedos el acorazado británi- 
co Goliath y regresar a su base. Para reforzar a los 
turcos, habían llegado también a aquellas aguas 
varios submarinos alemanes. En la zona entre Gaba 
Tepe y el cabo Helles, el U 2/, bajo el mando del 
famoso Hersing, hundió el Triumph el 25 de mayo y 
el Majestic el 27. Ambos buques se fueron a pique en 
menos de diez minutos, demostrando con ello la 
debilidad de su protección subacuática. 

También los submarinos aliados se mostraron muy 
activos en este teatro de operaciones. El 27 de abril, 
el E 14 logró echar a pique un viejo cañonero- 
torpedero, un buque de transporte y un antiguo 
minador. El AÉ£ 2 australiano, en cambio, fue hundi- 
do tras un combate con un torpedero turco, más o 
menos en el mismo periodo. Durante la aventura de 
Gallípoli, los Aliados perdieron también otros sub- 
marinos: el Joule, el Mariotte y el Turquoise france- 
ses, y el E 7 y el £ 20 británicos. La incursión más 
fructífera de los submarinos aliados fue la del £ 1/, 
que, además de varios buques mercantes, consiguió 
hundir, el 8 de agosto de 1915, el acorazado Haired- 
din Barbarroja. Uno de los mercantes torpedeados 
por este submarino no se hundió porque su tripula- 


también obra de N. Wilkinson 


(Imperial War Museum, 
Londres), 
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Abajo: reconstrucción por 

A. Beltrame del episodio de la 
destrucción del submarino 
británico E 15 por los marineros 
de otra unidad similar, 

también británica, con el objeto 
de impedir que el primero, 
encallado en los Dardanelos, 
cayera en manos enemigas 
(foto G. Costa). 


En el centro de las páginas: el 
submarino británico E 14 

en Malta. Fue uno de los 
submarinos que, infiltrados en 
el mar de Marmara, consiguió 
más éxitos, ya que echó 

a pique tres unidades enemigas. 


Abajo, a la derecha: el 
acorazado turco Haireddin 
Barbarroja, hundido el $ de 
agosto de 1915 por el 
submarino británico E 11. 
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ción lo hizo embarrancar, pero pocos días después, 
el 12 de agosto, fue echado a pique por un hidroa- 
vión, primer caso en la historia de torpedeamiento 
desde el aire. 


La expedición de Salónica 


En otoño de 1915, la situación general bélica se 
agravaba cada día más para la causa aliada, ya que los 
rusos habían sufrido graves derrotas, todos los ata- 
ques anglo-franceses eran rechazados, y los italianos 
llevaban a cabo, sin ningún resultado tangible, la 
segunda batalla del Isonzo. En aquel mismo perio- 
do, los austro-alemanes iniciaron una vigorosa cam- 
paña ofensiva contra Servia, a la que se unió también 
Bulgaria. Los Aliados, en un intento encaminado a 
recuperar su prestigio en los Balcanes, decidieron 
acudir en ayuda de Servia, alegando como motivo la 
entrada de Bulgaria en la contienda. Con este fín, se 
preparó un plan de intervención que preveía el envío 
de divisiones anglo-francesas —las mismas retiradas 
de Gallípoli— a Salónica, desde donde habían de 
remontar el valle del Vardar hasta reunirse con las 
fuerzas servias. El plan fue puesto en práctica, pero 
cuando las tropas aliadas llegaron a su destino, los 
austro-alemanes habían aniquilado ya al Ejército 
Servio. 

Por razones eminentemente políticas, los Aliados 
decidieron no retirar las tropas de Salónica, que 
fueron reforzadas con otros contingentes británicos, 
franceses, italianos e incluso rusos. En adelante esto 
representó, para las marinas aliadas, un ingente 


esfuerzo para mantener las comunicaciones con 
Salónica, a la que los alemanes llamaban sarcástica- 
mente «nuestro mejor campo de concentración». 
(Efectivamente, las tropas aliadas alcanzaron en Sa- 
lónica la respetable cifra de medio millón de hom- 
bres.) 


La guerra en el Egeo después 
de Gallípoli 


Tras la retirada de las tropas aliadas de la península 
de Gallípoli, permaneció en Mudros una división 
naval británica con la misión de impedir a los buques 
turcos, y sobre todo al Yavuz (ex Goeben), eventuales 
salidas al Egeo. Aunque alineaba acorazados, cruce- 
ros, dragaminas, etc., esta fuerza estaba constituida 
sobre todo por monitores, unidades que habían 
demostrado su utilidad en los bombardeos efectua- 
dos contra las zonas costeras. 

El 20 de enero de 1918, el Yavuz y el Midilli salieron 
finalmente de los Dardanelos y sorprendieron a los 
monitores británicos Raglan y M 25 en las cercanias 
de la isla de Imbros. Tras un breve combate, las dos 
unidades británicas fueron echadas a pique. Sin 
embargo, las dos unidades turco-alemanas toparon, 
a su regreso, con un campo de minas colocado por 
los británicos, que después de Gallípoli habían incre- 
mentado notablemente esta actividad. El Midilli se 
hundió casi inmediatamente, en tanto que el Favuz, 
aunque gravemente averiado, logró regresar a su 
base, donde permaneció inmovilizado durante algún 
tiempo. 


Las campañas de Suez y de Mesopotamia 


Durante la guerra contra Turquía, fuerzas navales 
aliadas cooperaron con las tropas británicas desem- 
barcadas en Suez para defender Egipto. Las fuerzas 
terrestres anglo-indias que operaban en aquel sector 
eran muy superiores a las turcas, aunque éstas se 
hallaban reforzadas por destacamentos alemanes. 
No obstante, las tropas turcas lograron aproximarse 
al canal de Suez y, el 3 de febrero de 1915, atravesar- 
lo al sur del lago Timsah. En esta ocasión, la presen- 
cia de los buques fue particularmente eficaz, ya que 
los Aliados enviaron a esa zona los vetustos acoraza- 
dos británicos Ocean y Swiftsure, el guardacostas 
acorazado francés Requin, el crucero británico Miner- 
va y el francés D'Entrecasteaux, así como otras mu- 
chas unidades menores. En el curso de la batalla, el 
slop Hardinge, de la Marina india, fue gravemente 
averiado por el fuego de la artillería de campaña 
alemana. Los turcos fueron rechazados, pero hasta 
el final de la guerra mantuvieron su amenaza sobre 
Suez, arteria vital de las grandes comunicaciones 
aliadas. 

El temor de que los turcos pudieran amenazar 
también los campos petrolíferos iraquies y persas 
(esenciales para la economía de guerra aliada) par- 
tiendo desde los territorios árabes bajo su control, 
indujo a Gran Bretaña a enviar, apenas comenzada 
la guerra, contingentes de tropas indias para ocu- 
par Basora, en el extremo septentrional del golfo 
Pérsico. 

La llegada de refuerzos turcos movió al gobierno 


























anglo-indio a enviar más tropas y a ampliar la cabeza 
de puente. Fue el inicio de una lenta campaña que 
duró casi toda la contienda, y que llevaría a la 
conquista de Bagdad (11 de marzo de 1917) y de 
Mesopotamia. 

Durante esta campaña, que se desarrolló a lo largo 
del Tigris y del Eufrates, demostraron su gran utili- 
dad los cañoneros fluviales que los británicos habían 
construido en vistas a utilizarlos en los grandes ríos 
de China. Se trataba de unidades de dos tipos dife- 
rentes, uno menor y otro más grande. Al primero 
pertenecían las unidades de la clase «Fly», que no 
rebasaban las 100 toneladas, iban armadas con una 
pieza de 102 mm y tenían un calado apenas superior 
a los 60 cm. Los mayores pertenecían a la clase 
«Insect»: 645 toneladas, armados con 2 piezas de 
152 mm y armas menores, y con 1,2 m de calado. En 
total, se construyeron 12 unidades de la clase «In- 
sect» y 16 de la clase «Fly»; estas últimas fueron 
enviadas desmontadas a Oriente Medio y montadas 
de nuevo en Abadan. La campaña se desarrolló 
exclusivamente contra fuerzas terrestres, ya que la 
Marina turca no estaba presente en los dos ríos ante- 
riormente citados. 


Los buques portaaviones 


En el transcurso de la guerra contra los turco- 
alemanes, tanto británicos como rusos emplearon 
buques adaptados para el transporte de hidroavio- 
nes, los primeros en el Mediterráneo y los segundos 
en el mar Negro. 

Al iniciarse las hostilidades contra Turquía, la Royal 
Navy armó dos mercantes alemanes requisados en 
Port Said, el Rabenfels y el Aenne Rickmers, que 
asumieron respectivamente los nombres de Raven ll 
y Anne, y embarcó en sus cubiertas varios hidroavio- 
nes, que fueron empleados sobre todo para misio- 
nes de reconocimiento y bombardeo en las costas 
turcas del Egeo, y en el litoral de Siria y Palestina, e 
incluso en la zona del canal de Suez y en el mar 
Rojo. Dichos hidroaviones (tipo Nieuport o Sop- 
with) eran depositados en el mar para el despegue y 
recuperados después del amerizaje por medio de 
grúas. Generalmente, los aviones quedaban protegi- 
dos contra el mar y la intemperie mediante grandes 
toldos de lona encerada, que cubrían parte de la 
cubierta y que constituían una especie de hangar 
improvisado. 

En el teatro de guerra del Mediterráneo oriental, la 
Royal Navy empleó también unidades más sofistica- 
das y veloces: los transbordadores del canal de la 
Mancha, los famosos cross channel vessels, transfor- 
mados. Estos barcos desplazaban entre 1 600 y 2 600 


toneladas, eran capaces de alcanzar velocidades de 


El buque de transporte 

de hidroaviones británico 
Empress. En el interior 

del hangar se observa un hidro 


Sopwith. Procedentes de la 


transformación de los veloces 
transbordadores del canal de la 
Mancha, estos buques se 
revelaronmuy utiles para 
diversas misiones de apoyo a 
otras unidades navales, 





El canal de Suez. En primer 
plano, uno de los buques para 
transporte de tropas empleados 
por la Marina britanica entre la 
India, el Mediterraneo y 

Gran Bretaña. Arteria vital 
para el tráfico aliado, el canal 
Jue uno de los objetivos de 

la estrategia turco-alemana en 
Oriente Medio, pero se mantuvo 
siempre en poder de los Aliados 
(foto G. Costa). 


21 a 24 nudos, y por tanto más aptos que los cargue- 
ros para fines bélicos. En estas unidades, el hangar, 
situado a popa, era fijo. En el curso del conflicto, 
algunas de estas unidades fueron enviadas al Medite- 
rráneo oriental y, con las dos ya citadas, actuaron a lo 
largo de las costas turcas, en la zona de Suez y en el 
mar Rojo. 

Ya en 1916 operaban en esta zona el Empress y el 
Ben-My-Chree, veloces cross channels de 24,5 nudos, 
que junto con el Anne y el Raven II constituyeron 
una auténtica división de portaaviones avant la let- 
tre. De hecho, mientras que en otros mares la Royal 
Navy solía utilizar los buques portaaviones por sepa- 
rado, en apoyo de otros destacamentos navales, en 
el Mediterráneo los empleaba a menudo en grupo. 
También los aeroplanos y pilotos franceses del cuer- 
po expedicionario acuartelado en Suez utilizaron los 
buques británicos de transporte de hidros para efec- 
tuar algunas misiones contra tropas y bases turco- 
alemanas, aunque también la Marina francesa había 
desplazado a la zona una unidad similar, el Campi- 
nas, que era también un vapor mercante trans- 
formado. 

Estos buques se revelaron muy útiles en el mar 
Rojo, donde sus aviones prestaron una sensible 
ayuda, en muchas ocasiones, a las tribus árabes que, 
bajo el mando del famoso coronel Lawrence, comba- 
tían contra los turcos. 

En 1917, el Raven II recorrió el océano Índico, junto 
con el antiguo crucero francés Pothuau, en busca del 
buque corsario alemán Wolf, que también disponía 
de un hidroavión. La búsqueda fue infructuosa y el 
Raven II, en su viaje de regreso, escoltó, con el 
acorazado Exmouth y el crucero australiano Brisba- 
ne, un importante convoy de suministros, con lo que 
operó, acaso por primera vez en la historia, como 
portaaviones de escolta. 

Los buques portahidros hicieron acto de presencia 
en el Egeo: en Mudros y otras bases hubo siempre, 
mientras duró la guerra, algunas unidades de este 
tipo. En los Dardanelos se encontraba el Ark Royal, 
que al comenzar la guerra estaba en construcción 





li e 
> a E] ns ¿e eh 
e A LEÍ yr nn 't ] 


NT PRA CR 


APTA Do 5d 





como buque mercante y fue terminado como trans- 
porte de aviones. La evolución de la contienda 
exigió la presencia en el Mediterráneo de casi todos 
los cross channel británicos transformados, y el Goe- 
ben y el Breslau fueron alcanzados varias veces por 
las bombas lanzadas por los hidroaviones embar- 
cados. 

También la Marina rusa utilizó en el mar Negro 
algunos buques para transporte de aviones. Al co- 
menzar el conflicto, unos astilleros británicos acaba- 
ban de entregar a una compañía rusa de navegación 
dos buques gemelos de pasajeros, destinados a la 
línea mar Negro-Alejandría: el Imperator Nikolai I y 
el Imperator Alexandr I, de más de 9 000 toneladas y 
más de 15 nudos de velocidad. La Marina rusa los 
requisó y los utilizó como portahidroaviones, insta- 
lando a bordo de 8 a 9 aparatos por unidad, normal- 
mente situados en cubierta a popa. Los aparatos 
eran generalmente hidrocanoas Grigorovich, de ca- 
racterísticas similares a las de los demás hidroavio- 
nes de la época. 

Los rusos emplearon también otros buques para 
esta función, pero todos ellos con escasa capacidad 
de transporte. Cabe recordar el A/maz, híbrido de 
yate y crucero (y uno de los pocos supervivientes de 
Tsushima), que transportaba de uno a tres hidroavio- 
nes, y, después de entrar Rumania en la guerra, 
algunos buques de pasajeros ex rumanos, como el 
Romania, el Regele Carol [, el Tracia y el Imperator 
Traian. 

Entre las principales misiones realizadas por estos 
buques rusos, hay que citar la efectuada contra 
Zonguldak y los ataques de 1916 contra las bases de 
los submarinos alemanes de Varna, en Bulgaria, 
acciones todas ellas que suscitaron una viva reacción 
aérea alemana. Un ataque importante fue el llevado 
a cabo en marzo de 1917 por 12 aparatos Grigorovich 
M-9 —una versión mejorada y de mayor autonomía 
en comparación con los primeros modelos— contra 
objetivos alemanes en Constantinopla. Sin embar- 
go, ésta fue la última misión bélica importante de 
los buques portahidroaviones de la Marina rusa. 





El presidente de Estados Unidos, 
Woodrow Wilson, anuncia al 
Congreso, el 6 de abril de 1917, 
la entrada en guerra al 

lado de los Aliados y contra los 
Imperios Centrales. La 

guerra adquirió entonces un 
caracter verdaderamente 
mundial. Si la aportación de 
Estados Unidos tuvo, en 

el plano de la intervención 
militar, una influencia relativa, 
resultó decisiva, en cambio, su 
gran disponibilidad de medios 
—especialmente navales y 
aéreos— y de suministros 

de toda clase (foto G. Costa). 
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ENTRA EN GUERRA 


Los prolegómenos políticos de la intervención 


La intervención norteamericana en la contienda que 
desde hacía tres años asolaba Europa ocurrió en un 
momento en que todos los beligerantes empezaban 
a mostrar síntomas de desgaste tanto desde el punto 
de vista militar como político, como demostraría la 
caida del régimen zarista el 5 de marzo de 1917, 

A primeros de febrero, la decisión del presidente 
norteamericano Woodrow Wilson —quien reelegido 
en 1917, había hecho de la política de no interven- 
ción uno de los pilares de su campaña electoral— de 
romper las relaciones diplomáticas con Alemania 
sorprendió a los círculos políticos, sorpresa que se 
intensificaría cuando, dos meses más tarde, el Con- 
greso y la opinión pública saludaran con entusiasmo 
la oficialización del estado de guerra. Para compren- 
der este cambio de orientación por parte de Wilson 
hay que dar un paso atrás, hasta el 31 de enero de 
1917, cuando el presidente de Estados Unidos reci- 
bió una nota del gobierno alemán que comunicaba 
con toda solemnidad que la guerra submarina —sus- 
pendida en mayo de 1916, precisamente para no 


incidir negativamente en los intereses norteamerica- 
nos— se llevaría a cabo sin restricción alguna. Efecti- 
vamente, las costas de las islas Británicas y de Fran- 
cia habían sido declaradas «zona de bloqueo», y los 
buques mercantes circularían bajo su propio riesgo 
en el Mar del Norte, en el canal de la Mancha, en el 
mar de Irlanda y en el Mediterráneo occidental. 

Wilson reaccionó con la ruptura de las relaciones 
diplomáticas, pero su gesto debía entenderse toda- 
vía como una tentativa de hacer entrar en razón a 
Alemania, ya que, como él mismo había declarado, 
los norteamericanos sólo intervendrían militarmen- 


- teen caso de producirse actos de hostilidad intencio- 


nados, cuyo objeto fuese el de limitar la libertad de 
los mares. En otras palabras, Washington esperaba 
el primer gesto alemán, tal vez el hundimiento de un 
buque norteamericano, para colocar a Berlín ante el 
hecho consumado. Sin embargo, de la fase de «pre- | 
sión diplomática» se pasó pronto a la de «neutrali- 
dad armada», decisión a la que no era ajena la 
presión de los círculos armamentistas norteamerica- 
nos, ya que, al suspenderse el tráfico marítimo, los 
suministros norteamericanos a Gran Bretaña y Fran- 
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El cientifico norteamericano 
Thomas Edison, a bordo 

del submarino Pickerel. En los 
Estados Unidos, a la 


movilización militar. económica, 


industrial y propagandistica, se 
unio la tecnica y científica, que 
contribuyó a la realización de 
armas y equipos cada vez mas 
avanzados, así como de 
sistemas de fabricación más" 
sofisticados y productivos. Con 
todo ello, los cientificos 
norteamericanos ofrecieron una 


valiosa contribución a la guerra. 


Abajo: el submarino alemán 

U 38, con un curioso tipo 

de camuflaje, en superficie 
mientras recarga las baterias de 
sus motores eléctricos. La guerra 
total desencadenada por 

el arma submarina alemana 
obligó a Estados Unidos 

a entrar en la contienda. 
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cia se estaban acumulando en los puertos del océano 
Atlántico, provocando una «congestión económica» 
preocupante. 

Para tratar de remediar esta situación, el primer paso 
de Wilson consistió en autorizar a los buques mer- 
cantes para instalar cañones a bordo, a fin de darles 
la posibilidad de defenderse de los submarinos. El 
19 de marzo ocurrió el incidente que era de temer: el 
vapor norteamericano Vigilentia fue hundido por un 
submarino alemán; al día siguiente Wilson convocó 
el Congreso en sesión extraordinaria. El 6 de abril, la 
declaración de guerra era ya un hecho. 


La «business necessity» 


Aparentemente, la entrada en guerra de los Estados 
Unidos era un asunto transparente, pero en realidad 
sus motivaciones se remontaban a la época de la 
neutralidad. 

Desde octubre de 1914, los Estados Unidos habían 
conseguido enormes ventajas en su papel de provee- 
dores de Francia y Gran Bretaña, a pesar de que el 
bloqueo establecido por estas dos naciones les había 


impedido comerciar al mismo tiempo con Alema- 
nia y había dado origen a la guerra submarina. En 
realidad, la reacción de Estados Unidos ante esta 
situación no había sido equitativa, ya que al blo- 
queo franco-británico habían opuesto argumentos 
exquisitamente jurídicos, mientras que ante la gue- 
rra submarina alemana, sobre todo tras el caso del 
Lusitania, habían pasado a las amenazas abiertas. 
De hecho, esta reacción dispar se debía al hecho de 
que un eventual embargo sobre las exportaciones a 
Francia y Gran Bretaña hubiera sustraído enormes 
beneficios al comercio y a la industria nacionales, 
beneficios que, en contrapartida, podían resentirse 
gravemente a causa de la guerra submarina declara- 
da por Alemania. Pero en el primer caso se hubiera 
tratado de una opción autónoma, en tanto que en el 
segundo hubiera sido el resultado de un «agente 
externo», cosa que los Estados Unidos no podían 
aceptar de ningún modo. La política económica 
norteamericana con respecto a los beligerantes no 
había, pues, correspondido al «espíritu de neutrali- 
dad», sino más bien a la «business necessity» sosten1- 
da por el First National Bank de Chicago. 

En realidad, los Estados Unidos pronto se dieron 
cuenta de que Francia y Gran Bretaña no estaban en 
condiciones de pagar al contado, si no querían arries- 
garse 3 una quiebra de dimensiones gigantescas. De 
ahí la necesidad de abrir créditos a esas dos nacio- 
nes. Los bancos, primero oficiosamente y después 
oficialmente, habían sido autorizados para ello; los 
pedidos británicos y franceses eran entregados a los 
bancos, que a su vez los pasaban a las industrias 
productoras, otorgando al mismo tiempo los crédi- 
tos necesarios para el pago. A cambio de éstos, los 
gobiernos francés y británico entregaban a estos 
mismos bancos, a titulo de garantía, los valores 
norteamericanos en poder de sus ciudadanos. 
Cuando el sistema de las aperturas de crédito empe- 
zÓ a revelarse insuficiente, el propio Wilson auto- 
rizó, en octubre de 1915, la emisión en el mercado 
norteamericano de un empréstito franco-britanico 
de 500 millones de dólares. Este dinero norteamer!- 
cano (casi 2 000 millones de dólares, entre aperturas 
de crédito y préstamos, desde noviembre de 1914 
hasta noviembre de 1916) permitiría a la Entente 








sustraerse a las dificultades que atenazaban a Alema- 
nia, cuyos créditos ascendían tan sólo a 5 millones 
de dólares. Este tipo de política económica había 
provocado un enfrentamiento interno entre los parti- 
darios de una política favorable a la Entente y los que 
se inclinaban por Alemania, aunque estos últimos 
fuesen mucho menos numerosos. En cuanto a las 
relaciones con Francia y Gran Bretaña, en julio de 
1916, el gobierno británico publicó una lista de 85 
empresas norteamericanas sospechosas de comer- 
ciar con Alemania a través de países neutrales, y con 
las cuales los ciudadanos británicos no debian man- 
tener relación alguna; la reacción de la prensa nortea- 
mericana fue violentísima, aduciéndose que, en rea- 
lidad, esta «lista negra» trataba de sentar las bases 
para unos futuros privilegios del comercio británico, 
una vez cesaran las hostilidades. 

Bajo la presión de la prensa, el Congreso votó una 
ley que autorizaba al presidente a imponer una res- 
tricción de los suministros a Gran Bretaña. Wil- 
son no dio curso a ningún embargo, pero poco 
después autorizó al Federal Reserve Board para que 
recomendara a la banca que no invirtiera en bonos 
del tesoro emitidos por estados extranjeros, y que 
concediera créditos sólo a cambio de garantías rea- 
les. Las suscripciones norteamericanas a los emprésti- 
tos británico y francés sufrieron una brusca caida, e 
imponer a Londres y París el pago en oro de sus 
adquisiciones hubiera significado en breve la inte- 
rrupción de su corriente de compras, con adversas 
repercusiones económicas también para Estados 
Unidos. Esta situación había sido definida por el 
propio Wilson con una frase inequívoca: «Un acree- 
dor corre el riesgo de verse ligado tan estrechamente 
a su deudor que ya no pueda despegarse de él», 

Si éstas fueron, a grandes rasgos, las razones 
económico-políticas de la intervención norteameri- 
cana, también influyó el incidente del «telegrama 
Zimmermann», acaecido a finales de febrero de 
1917. Los servicios de seguridad norteamericanos 
habían obtenido el texto de la nota enviada por el 
ministro alemán de Asuntos Exteriores, Zimmer- 
mann, a su representante diplomático en México, 
Bernstorrff. En esta nota se ordenaba proponer a 
México una alianza contra Estados Unidos sobre las 
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Cartel propagandístico para el 
enrolamiento de los Marines, 
El cuerpo expedicionario 
norteamericano en Europa 
incluía tambien fuerzas 

de infanteria de Marina 
(Imperial War Museum, 
Londres). 


Abajo: cartel de enrolamiento en 
la Marina norteamericana, 
aparecido en 1917. Ya en 
aquella epoca, al gigantesco 
esfuerzo industrial y productivo 
se unió el propagandistico, que 
utilizó las técnicas publicitarias 
maás avanzadas (Museo del 
Risorgimento, Milan). 


En el centro de las páginas: los 
submarinos AL 3, AL 11, 

AL 10, AL 4 y AL 9 anclados 
en Bantry Bay (Irlanda), 
durante la primera guerra 
mundial. El prefijo «A», por 
«American», fue añadido para 
distinguir estas unidades de las 
británicas de la clase «Lo, 





Los submarinos H 6,H 4 y 

H 5, del tipo norteamericano 
«Holland», construidos para la 
Marina británica en los 
astilleros Canadian Vickers de 
Montreal, en 1917. La 
neutralidad norteamericana 

se mostró siempre más bien 
favorable a los Aliados, 

y prueba de ello fue la 
construcción de submarinos 
norteamericanos en Canadá 
para su entrega a las marinas 
aliadas. 


siguientes bases: «Combatiremos juntos y juntos 
firmaremos la paz. Apoyaremos financieramente a 
México y usted dejará entender que éste podrá 
recuperar los territorios perdidos de Nuevo México, 
Texas y Arizona». La indignación fue enorme, y la 
resistencia de las corrientes neutralistas se debilitó 
considerablemente. 

En noviembre de 1919, el senador Mac Cumber 
preguntaría a Wilson: «¿Usted cree que si Alemania 
no hubiera cometido ningún acto de guerra contra 
nuestros compatriotas, habríamos tomado parte en 
esta guerra?» La respuesta fue: «Creo que de todos 
modos habríamos tomado parte en ella». 





La industria naval de Estados Unidos 
y las marinas aliadas 


Ya antes de la declaración de guerra a Alemania, y 
en el marco de las transacciones efectuadas con la 
Entente, la industria naval norteamericana había 
proporcionado submarinos a algunas marinas alia- 
das, si bien dichas entregas fueron «enmascaradas». 
La cuestión comenzó poco después de que el U 9 de 
Weddigen torpedeara 3 cruceros acorazados británi- 
cos, cuando Charles M. Schwab, presidente de la 
Bethlehem Steel Corp., visitó Gran Bretaña. En el 
curso de una conversación privada, el entonces co- 
mandante en jefe de la Grand Fleet, almirante sir 
John Jellicoe, preguntó al norteamericano si sus 
astilleros podrían suministrar submarinos a la Royal 
Navy. La respuesta fue afirmativa y, tras una ulterior 
entrevista con el almirante Fisher, que poco antes 
había vuelto al Almirantazgo como primer lord del 
Mar, el acuerdo fue perfeccionado el 3 de noviem- 
bre de 1914. Por un importe global de 10 millones de 
dólares, la Bethlehem se comprometió a suminis- 


trar, en el transcurso de 1915, 20 submarinos a la 
Royal Navy, de acuerdo con los siguientes plazos de 
entrega: 4 para el 24 de abril, 6 para el 10 de julio, y 
otros 10 para el 10 de noviembre. Los astilleros 
norteamericanos utilizarían el sistema de la prefabri- 
cación, pero Gran Bretaña asumiria el riesgo de 
transportar a través del océano las piezas para el 
montaje, el cual había de realizarse en Gran Bretaña 
con asistencia técnica norteamericana. 

Las dificultades comenzaron cuando la Bethlehem, 
que ya había recibido una autorización previa del 
Departamento de Estado, tuvo que obtener los per- 
misos finales. Por presiones del presidente Wilson y 


del secretario de Estado, W. J. Bryan, finalmente se 
disuadió a los astilleros de construir submarinos 
para las marinas extranjeras. 

Sin embargo, Schwab no se dio por vencido, y puso 
en juego nuevas bazas. Una visita suya a los astille- 
ros Canadian Vickers de Montreal —anunciada en el 
New York Times— pareció abonar las sospechas de 
que los submarinos iban a ser construidos en Cana- 
dá, hipótesis que Schwab había negado enérgica- 
mente. En realidad los trabajos se habían iniciado ya 
en la New London Ship € Engine Company, que 
debía suministrar los motores, y también en otros 
astilleros. Entretanto, la postura del gobierno nortea- 
mericano se había modificado ligeramente y se habia 
concedido a la Bethlehem permiso para proseguir 
sus negociaciones, aunque con las siguientes condi- 
ciones: los cascos no debían ser construidos en 
Estados Unidos; no se podía realizar ningún trabajo 
más allá de las etapas preliminares; y los materiales 
exportados no debian entregarse acabados. 

En relación con estos hechos, Schwab habia visitado 
de nuevo Gran Bretaña, para comunicar al Almiran- 


tazgo la esencia del acuerdo norteamericano-cana- 
diense. Los submarinos —sólo diez— serían cons- 
truidos en Canadá a un precio unitario de 600 000 
dólares cada uno, y el gobierno británico tendría que 
pagar el arriendo de los astilleros Vickers de Mon- 
treal y abonar los derechos de todas las partes que ya 
se hallaban en Canadá procedentes de Estados Uni- 
dos. Gran Bretaña, movida por sus apremiantes 
necesidades, aceptó tales condiciones. 

Estos submarinos (H l a H 10) quedaron completa- 
dos en 1915 y, pese a las vivas protestas de las 
potencias centrales, llegaron a Gran Bretaña. El 
gobierno canadiense había solicitado la cesión de 





dos de ellos, pero el Almirantazgo respondió con 
una inapelable negativa. 

La segunda serie de estos submarinos (H 11 a H 20) 
fue construida directamente en Estados Unidos, 
pero si bien el Departamento de Estado cerró los 
ojos ante su construcción, no hizo lo mismo cuando 
se trató de su entrega. Para no violar la neutralidad 
de manera demasiado flagrante, el gobierno nortea- 
mericano impidió su entrega oficial, internó estos 


buques en el arsenal de Boston y adoptó medidas 
para impedir una eventual fuga. Cuando los Estados 
Unidos entraron en guerra, dos de estos submarinos 
(H 11 y H 12) fueron entregados a Gran Bretaña. De 
los ochos restantes, seis (H 13, H 16, H 17, H 18, H 19 
y H 20) serían cedidos por la Royal Navy a la Marina 
chilena, como contrapartida por los buques chilenos 
secuestrados en el Reino Unido al estallar la guerra, y 
los dos restantes (H 14 y H 15) se incorporaron a la 
Royal Canadian Navy. 

Los primeros cazasubmarinos fueron el fruto de una 
combinación entre los astilleros norteamericanos 
Elco Company de Bayonne y el Almirantazgo britá- 


nico, con la mediación de la Canadian Vickers de 
Montreal. La empresa norteamericana se había com- 
prometido a construir 50 lanchas motoras con casco 
de madera y a entregarlas en breve plazo. 

La primera remesa (ML 1 a ML 50) fue encargada 
por los británicos en abril de 1915; una segunda 
remesa (ML 51 a ML 500) fue solicitada al mes 
siguiente, y una tercera (ML 551 a ML 580) en julio 
de 1917. Estas 580 unidades fueron entregadas en el 


Abajo: cazasubmarinos 
norteamericanos del tipo «SC» 
saliendo de la base de 

Malta durante la Gran Guerra. 
La US Navy envió también 
medios navales y aéreos al 
Mediterráneo (Imperial 

War Museum, Londres). 





Arriba: el viejo acorazado 
USS Nebraska, BB 14, con un 
camuflaje típico de la primera 
guerra mundial. Los antíguos 
buques de batalla 
norteamericanos intervinieron en 
la protección de los grandes 
convoyes y patrullaron en las 
rutas, para evitar la amenaza 
de eventuales corsarios 
alemanes. 
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«Alistate en la Marina», cartel 
de propaganda que apela a 

la hermandad de armas entre 
los marineros norteamericanos 
y los de las marinas aliadas: 


japoneses, franceses, británicos, 


rusos e italianos. 


El contratorpedero 
norteamericano Paulding, 

DD 22, en aguas de la base 
británica de Queenstown, 
convertida en el punto logístico 
más importante de la Marina 
norteamericana en Europa. 
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transcurso de 448 días, y también para ellas se 
recurrió al sistema del montaje a base de varias 
piezas construidas en Estados Unidos y enviadas a 
Canadá, donde se ensamblaron en unos talleres 
abandonados a orillas del río San Lorenzo. 

Estas lanchas rápidas se dividían en dos series, 
ligeramente distintas por su desplazamiento y di- 
mensiones y con las siguientes características genera- 
les: ML 1 a ML 50: 34 toneladas, 22,8X3,6X 1,2 
metros, 2 motores de gasolina con un total de 
440 hp, 19 nudos; ML 51 a ML 580: 37 toneladas, 
24,3X3,8X 1,2 metros, 2 motores de gasolina con un 
total de 440 hp, 19 nudos. 

Para ambas series, el armamento constaba de una 
pieza de 76 mm y cargas de profundidad. Para 
acelerar al máximo los plazos de entrega, hubo que 
recurrir también a empresas sin la menor experien- 
cia en cuestiones navales, pero que ofrecieron en 
conjunto resultados positivos. Por si fuera poco, el 
rio San Lorenzo se heló y hubo de proceder al 
transporte de las embarcaciones hasta el puerto de 
Halifax, distante más de 1500 millas. En este caso se 
emplearon vagones de ferrocarril destinados al trans- 
porte de árboles talados. Llegadas a Europa a bordo 
de buques mercantes, estas lanchas motoras opera- 
ron provechosamente en las filas de la Royal Navy; 
40 de ellas fueron cedidas, en 1917-1918, a la Marina 








francesa, que las incorporó a sus filas como Y / a 
V 40. 

Cuando, al entrar en guerra, los Estados Unidos 
tuvieron que afrontar los problemas relacionados 
con la guerra submarina, una campaña unánime de 
prensa solicitó la construcción de un gran número 
de cazasubmarinos, de los que todos esperaban 
maravillas. Según los periodistas, quienes a menudo 
no tenían el menor conocimiento de la cuestión, las 
prestaciones de estas unidades serían fantásticas: 
desplazarían 85 toneladas a plena carga, con velocida- 
des del orden de los 35 nudos, contarían con un solo 
cañón, pero capaz de destruir a cualquier submarino 
que se le pusiera a tiro. Presionados por esta deliran- 
te y agresiva campaña periodística —a la que segura- 
mente no eran ajenos ciertos intereses particula- 
res—, el Congreso primero y la US Navy después se 
vieron casi forzados a lanzar un programa de cons- 
trucción de varios centenares de unidades de este 
género. 

Gracias a la experiencia adquirida con la construc- 
ción de las «motor launches» por cuenta de la Royal 
Navy, se pudo aumentar el desplazamiento y dimen- 
siones. Sin embargo, la planta motora planteó varios 
problemas, ya que sólo se disponía de los motores de 
gasolina de 6 cilindros tipo Standard que desarrolla- 
ban una potencia de 220 hp. Por tanto, teniendo en 





cuenta las modificaciones citadas, fue preciso insta- 
lar a bordo tres motores en vez de dos, 

Sin embargo, los resultados distaron de ser brillan- 
tes, ya que las unidades norteamericanas, que en el 
proyecto debian alcanzar los 18 nudos, no rebasaban 
los 16. También el armamento, sobre el que tantas 
conjeturas se habían hecho, se reveló insuficiente, 
ya que una pieza de 57 o de 76/23 mm no era la más 
idónea para enfrentarse a los submarinos alemanes, 
que desde 1916 embarcaban cañones de 88 o de 
105 milímetros. 

En el aspecto de la lucha antisubmarina, los «subma- 
rine chasers» embarcaban un número variable de 
cargas de profundidad y disponían de un hidrófono 
tipo «K» (30 millas de alcance acústico), o bien 2 
hidrófonos (uno del tipo «SC» y otro del tipo «MB»), 
con un radio de acción de 3 millas. 

Construidos en 1917-1918 en 38 astilleros norteame- 
ricanos, 341 fueron entregados a la US Navy, 100 
fueron cedidos a la Marina francesa en 1917-1918 y 
7, cuya construcción estaba poco avanzada, fueron 
anulados en 1918. 

Aunque estas unidades dejaran que desear en cuan- 
to a velocidad y armamento, demostraron excelen- 
tes cualidades marineras al afrontar, por sus propios 
medios, la travesía de Estados Unidos a Europa. En 
la ruta de las Azores, la navegación se efectuaba a 
remolque de un mercante, a razón de 5 o 6 unidades 
a la vez, con el fin de economizar al máximo moto- 
res y carburante (la autonomía apenas llegaba a las 
1000 millas). Una vez alcanzado el límite máximo 
para el buque remolcador, los «submarine chasers» 
iniciaban una navegación que a menudo se revelaba 
llena de peligros, pero que fue siempre brillante- 
mente superada. 

En cuanto a la construcción de buques mercantes, 
en abril de 1917 los Estados Unidos poseían 37 
astilleros de construcción en hierro (con 162 gradas) 
y 24 de construcción en madera (con 72 gradas). En 
la fecha del armisticio, en 1918, disponían de 223 
astilleros, de los cuales un 40% era de construcción 
en hierro, con un total de 1099 gradas. Entre las 
mayores realizaciones cabe citar las de los astilleros 





de Hogg Island, que después quebraron estrepitosa- 
mente. 

En lo referente al sistema de fabricación, los nortea- 
mericanos adoptaron sobre todo el del ensamblaje, 
osea la reunificación de todas las piezas estandariza- 
das que, desde centenares de talleres, afluían al 
astillero. Este sistema estaba basado en los estu- 
dios efectuados en 1917 por dos ilustres proyectis- 
tas británicos: sir Eustace d'Eyncourt y Thomas 
Graham. 

La inmensa capacidad industrial norteamericana 
queda suficientemente ilustrada en la tabla que 
sigue a continuación, que relaciona la producción de 
buques mercantes, medida en toneladas de arqueo 
bruto, con la de las naciones de la Entente y los 
paises neutrales: 


Estados 
Unidos 


Aliados y 
neutrales 


Gran Bretaña 


217310 
325959 
821036 
505585 
742992 


120000 
225 122 
325413 
1034 296 
2080262 


657610 
650919 
541552 
1163474 


1914 


1915 
1916 
1917 
1918 (10 meses) 1310741 


Una pieza de 152 mm a bordo 
de una unidad norteamericana 
de escolta a un convoy. El 
esfuerzo de la Marina de los 
Estados Unidos en la 
protección del tráfico 
maritimo y en la lucha contra 
los U-boote fue enorme 
(Imperial War Museum, 
Londres). 





El Leviathan, ex buque de 
pasajeros alemán Vaterland, 
fotografiado en abril de 1918, en 
el rio Hudson. Figuró entre las 
unidades empleadas en la gran 
operación de logistica naval que 
constituyó el transporte a Europa 
del cuerpo expedicionario 
norteamericano, y en la que 
grandes convoyes de buques de 
transporte de tropas y materiales 
cruzaron el Atlántico bajo la 
escolta de la US Navy. 
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En la parte superior: la 
escuadra de batalla 
norteamericana en el Firth of 
Forth, en 1918 (Imperial 

War Museum, Londres). 


Arriba: el minador 
norteamericano Shawmut, 
dedicado a la siembra de 
minas en aguas del Mar del 
Norte. La realización de 

este proyecto, idea de la 

US Navy, requirió un empleo 
de medios al que solamente 
las disponibilidades 
norteamericanas podian hacer 
frente. 


Los contratorpederos norteamericanos 
llegan a Queenstown 


Al entrar los Estados Unidos en la contienda, la US 
Navy distaba de estar preparada para la guerra, a 
pesar de los esfuerzos del ministro de Marina, Jo- 
sephus Daniels, y de su subsecretario, Franklin D. 
Roosevelt. Las nuevas construcciones, previstas para 
el verano de 1916, estaban aún en fase de proyecto 
y el almirante William S. Benson, jefe de las opera- 
ciones navales, no tenía preparado ningún plan. 
Afortunadamente, gracias a la insistencia de Page, el 
embajador en Londres, Wilson había enviado a 
Gran Bretaña al enérgico contraalmirante William 
S. Sims (que más tarde asumiría el mando de las 
fuerzas navales norteamericanas en aguas europeas) 
con objeto de evaluar la situación general de la 
guerra maritima. 

Tras una conversación con Jellicoe, Sims advirtió en 
seguida que la situación era dramática, sobre todo en 
lo tocante al elevadisimo porcentaje de hundimien- 
tos de mercantes aliados por los U-boote alemanes. 
Sus despachos hicieron cambiar de orientación los 
planes de la US Navy, ya que Sims instó que se 
abandonara la veleidad de entrar en combate con la 
Hochseeflotte y que se enviase el mayor número 
posible de contratorpederos a Queenstown, en Irlan- 
da, con funciones de escolta y de patrulla antisubmari- 
na, bajo el mando británico. 

A las 19.00 del 6 de abril, día de la declaración de 
guerra a Alemania, la 8.? División de contratorpede- 
ros norteamericana, sita en el York River, recibió un 
mensaje del buque de batalla Pennsylvania, buque 
insignia de la Flota del Atlántico: «Tomen medidas 
de movilización para la guerra, según el plan reserva- 
do de movilización del Departamento de la Marina, 
del 21 de marzo». 

El 24 de abril, tras hacer escala en Boston, el capitán 
de fragata Taussig, comandante de la 8.* División, se 
hizo a la mar con la orden de dirigirse a 50 millas a 
levante de Cape Cod, para abrir el sobre lacrado que 
le había sido entregado antes de la partida. El docu- 
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mento, procedente de la Central de Operaciones del 
Departamento de Marina de Washington, decía lo 
siguiente: «Objeto: Protección del comercio junto a 
las costas de Gran Bretaña e Irlanda. 1) — El Almiran- 
tazgo británico ha solicitado la cooperación de una 
división de contratorpederos norteamericanos para 
proteger el comercio en las cercanías de las costas de 
Gran Bretaña y de Francia. 2) — La misión de ustedes 
consiste en cooperar en las operaciones navales de la 
Entente, de todas las maneras posibles. 3) — Partir 
para Queenstown-Irlanda. Presentarse al oficial naval 
británico más antiguo allí presente y a partir de en- 
tonces cooperar plenamente con la Marina británica. 
En el caso de decidirse que las fuerzas de usted 
dependientes cooperasen con las francesas, su mi- 
sión y el método de cooperación serían análogos 
bajo el Almirantazgo francés. Ruta para Queens- 
town: desde Boston a la latitud 50% norte, longitud 
20% oeste; desde aqui ruta para llegar al amanecer al 
punto de latitud 50% norte, longitud 12” oeste, de allí 
ruta directa hacia Queenstown. Cuando esté en 
comunicación r.t. con Irlanda, llame a G.C.K. e 
informe al vicealmirante de Queenstown, con el 
código británico, acerca de su posición, ruta y veloci- 
dad. Saldrán a su encuentro desde Queenstown. 4) 
— Las necesidades en la base serán atendidas por el 
Almirantazgo británico. 5$) — Comunique las órde- 
nes al contraalmirante Sims en Londres, quien le 
dará las instrucciones pertinentes. No informe di- 
rectamente de su arribada al Departamento. Jose- 
phus Daniels.» 

La 8.2 División (Wadsworth, Conyngham, Porter, 
McDougal, Davis, Wainwright) legó a Queenstown 
el 4 de mayo, y pocos días después inició su servicio 
operativo. La presencia norteamericana fue ulterior- 
mente reforzada con las subsiguientes llegadas, el 17 
y el 24 de mayo respectivamente, de la 9.* División 
(Rowan, Cassin, Ericsson, Tucker, Winslow, Jatob 
Jones) y de la 6.* División de contratorpederos (Cus- 
hing, Sampson, Benham, Nicholson, Cummings, 
O'Brien). El 5 de julio de 1917, los contratorpederos 
norteamericanos presentes en Queenstown serían 


ya 34, con 6 vapores transformados con fines de 
guerra y varios antiguos torpederos de 400 toneladas 
de la Flota Asiática, llegados a Europa después de 
haber dado casi toda la vuelta al mundo. Con los 
contratorpederos de Queenstown se ejercitarían, en 
los primeros grados de la escala jerárquica, Halsey, 
Nimitz, Carpenter, Lee y Hewitt, que en el curso del 
segundo conflicto mundial alcanzarían las más altas 
graduaciones. 

Si las necesidades de la Royal Navy eran apremiantes 
en lo referente a unidades de escolta, no podía decir- 
se lo mismo en cuanto a los navíos de línea, en los 
que, a pesar de la pérdida del Vanguard —volado el 9 
de julio de 1917 en Scapa Flow—, la superioridad bri- 
tánica era neta. La arribada a Scapa Flow, el 6 de di- 
ciembre de 1917, de cuatro dreadnoughts norteameri- 
canos (New York, Wyoming, Florida y Delaware) bajo 
el mando del contraalmirante Rodman, fue, esencial- 
mente, un gesto de «hermandad de armas», pero no 
alteró notablemente la correlación de fuerzas. Suce- 
sivamente, el 11 de febrero de 1918, llegó a Scapa 
Flow el Texas, gemelo del New York, y aunque los 
buques norteamericanos, reunidos en la 6.2? Escua- 
dra de Línea, nunca llegarían a entrar en contacto 
con la Hochseeflotte, dejaron sentir su peso en la 
situación geoestratégica alemana. 

Otra división de buques de linea norteamericanos 
llegó a Europa el 23 de agosto de 1918, con el fin de 
garantizar la protección de los convoyes de tropas 
norteamericanas hacia Europa, en el caso de que 
algún crucero de batalla enemigo pudiera salir al 
océano. Bajo el mando del contraalmirante Thomas 
S. Rodgers, el Nevada, el Oklahoma y el Utah se 
concentraron en Berehaven, Irlanda, pero, aparte de 
una escolta indirecta dada a dos convoyes de tropas, 
en septiembre-octubre de 1918, nunca tuvieron que 
entrar en acción. 


Las barreras de minas en el Mar del Norte 


La disposición de una gigantesca barrera minada 
desde Escocia hasta Noruega, que en los últimos 





tiempos de la guerra obstaculizó notablemente la 
salida de los submarinos alemanes al Atlántico, fue 
obra, esencialmente, de la US Navy, aunque con el 
apoyo de la Marina británica. 

La empresa ofrecía particular dificultad, sobre todo 
por la gran cantidad de minas: se calculó que ascen- 
dían a 400000, cifra que superaba en mucho la 
disponibilidad mundial en la época. Además, te- 
niendo en cuenta que se trataba de armas que 
explotaban por contacto, la gran diferencia de pro- 
fundidad (de 90 a 270 metros) ofrecia el riesgo de que 
los submarinos pudieran pasar por encima o por 
debajo de la barrera. Para soslayar este inconvenien- 
te, interesaba disponer las minas, prescindiendo 
de su número, a profundidades diferentes, con 
notables dificultades de carácter logistico-organi- 
zativo. 

La solución surgió a finales de 1917, gracias a un 
invento del ingeniero norteamericano Ralph Brow- 
ne que consistía en una «antena», un largo y delgado 
cable de cobre que desde la mina anclada subía casi 
hasta la superficie, y que terminaba en una pequeña 
boya mecánica. En caso de que el casco de un 
submarino, o cualquier objeto metálico, entrara en 
contacto con la antena, se generaba un contacto 
eléctrico que provocaba la inmediata explosión de la 
mina. Se interesaron por el invento varias fábricas 
norteamericanas, a las que se encomendó la cons- 
trucción de las partes componentes de las minas, las 
cuales eran enviadas seguidamente al Arsenal de 
Norfolk. 

Para la travesía Estados Unidos-Escocia, se botaron 
en un período de cinco meses 24 buques que, a fines 
de febrero de 1918, iniciaron sus viajes con dos o tres 
partidas semanales. Pese a todos los temores, las 
pérdidas fueron muy reducidas, puesto que sólo un 
buque, el Lake Moor, fue hundido por un submarino 
alemán. 

En Escocia, los problemas de organización fueron 
resueltos con la descarga en Fort Williams del mate- 
rial procedente de Estados Unidos, y su envío desde 
allí, por vía fluvial o por ferrocarril, a Inverness y a 


El contratorpedero Allen, 


DD 6, escolta en el Atlántico al 
buque de transporte de tropas 
Leviathan. Cuadro de Burnell 


Pool, conservado en la 


Academia Naval de los Estados 


Unidos, en Annapolis, 


LA 


La Marina de Estados Unidos 
logró un éxito indudable 

en el mar, sobre todo en las 
operaciones contra submarinos 
y las de protección del tráfico 
marítimo, pero también 

en el frente terrestre las fuerzas 
del cuerpo de Marines se 
distinguieron en varios 
combates, entre ellos el 

del bosque de Belleau, en 
Francia. Este cartel recuerda 
precisamente esta gesta de los 
Marines en el frente francés 
(Museo del Risorgimento, 
Milan), 


El monitor USS Tallahassee, 
empleado como buque nodriza 
de submarinos; junto a 

él, anclados, aparecen los 
submarinos K 5 yK 6. 
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GO OVER THE TOP 








Invergordon, donde tenían lugar los montajes. Muy 
pronto, el bien adiestrado personal norteamericano 
(1020 hombres entre Inverness e Invergordon) al- 
canzó la cifra de 1000 minas diarias. 

Otro problema que fue preciso resolver fue el relacio- 
nado con los buques minadores, ya que al comenzar 
las hostilidades la US Navy sólo podía contar con los 
viejos cruceros San Francisco y Baltimore, y con el 
cañonero Dubuque, que por su reducido desplaza- 
miento ni siquiera podía adaptarse a las operaciones 
en el Mar del Norte. 

Otras unidades fueron obtenidas de la conversión de 
8 mercantes, completada entre diciembre de 1917 y 
abril de 1918. Estos buques, rebautizados después 
de su transformación como Arostook, Shawmut, 
Canandaigua, Canonicus, Housatonic, Roanoke, Quin- 











nebaug y Saranac, podían transportar de 300 a 800 
minas, para las cuales se instalaron montacargas y 
raíles de descarga; se les armó además con 3 cañones 
(uno de 127/51 y 2 a.a. de 76/23 mm). Los diez 
buques norteamericanos, bajo el mando del capitán 
de navío Reginald R. Belknap, zarparon el 11 de 
mayo de 1918 a medianoche y, tras dos semanas de 
navegación, llegaron a Escocia. La primera misión 
de siembra de minas se efectuó el 7 de junio siguien- 
te, con la escolta de considerables fuerzas británicas 
(4 buques de batalla, 4 cruceros de batalla, 4 cruceros 
ligeros y 24 contratorpederos) ante el temor de qle 
la Hochseeflotte tratara de impedir el regular de- 
sarrollo de la operación. La intención anglo- 
norteamericana de crear esta barrera había sido 
debidamente comunicada a las naciones neutrales y, 





por tanto, era bien conocida por los alemanes. Du- 
rante esta primera jornada, que se desarrolló sin 
incidentes, el Housatonic lanzó al mar 675 minas en 
dos horas y media, y el Canonicus 860 en tres horas y 
media. A partir de este momento, las operaciones de 
minado siguieron un ritmo constante, con 13 misio- 
nes a cargo de los buques norteamericanos y 11 de 
los británicos. 

Al finalizar la guerra, formaban la barrera 70117 
minas, de las cuales 56571 eran norteamericanas y 
las restarites británicas. Esta barrera, que ocupaba 
6000 millas cuadradas, tuvo que ser inutilizada al 
concluir la guerra, operación que exigió considera- 
bles esfuerzos y no pocos riesgos, y que no terminó 
hasta octubre de 1919. 

Desde luego, esta impresionante barrera no anuló la 
actividad de los submarinos alemanes, pero tuvo un 
notabilísimo efecto indirecto sobre la moral de la 
flota alemana. A este respecto, el almirante Sims 
escribió: «... Muy probablemente, la barrera del Mar 
del Norte fue una de las causas que determinaron el 
amotinamiento que, en el otoño de 1918, desmorali- 
zÓ a la flota alemana. Por tanto, tengo motivos para 
creer que esta empresa fue un factor importante en 
la superación de la amenaza submarina, aunque el 
éxito de los convoyes permitiera prever el final de la 
misma...». 


El transporte del cuerpo expedicionario 
norteamericano a Europa 


A principios de 1918, la situación general podía 
resumirse en la frase pronunciada por Lloyd Geor- 
ge: «Es una carrera entre Ludendorff y Wilson». 
Ello significaba que, dadas la precaria situación gene- 
ral de las naciones aliadas europeas (Francia, Gran 
Bretaña e Italia) y la defección rusa, Alemania toda- 
vía podía conseguir. como preludio a una paz satis- 





factoria, una victoria decisiva en el frente occidental 
antes de que el Ejército norteamericano, entonces 
en vías de formación y de organización, pudiera 
hacer sentir todo su peso. Por consiguiente, el trans- 
porte de 2 millones de hombres al continente euro- 
peo se hacía extremadamente urgente. La primera 
misión que hubo que afrontar fue la de preparar 
todas las infraestructuras necesarias (depósitos de 
fuel, diques de reparación, etc.), que se concentra- 
ron en Brest. 

La elección de este puerto francés, a pesar de las 
dificultades objetivas (en aquella época, Brest a 
duras penas podía satisfacer las necesidades france- 
sas), vino dictada por su óptima posición geográfica, 
mucho mejor que la de Plymouth y Queenstown. En 
realidad, enviar los contratorpederos desde Queens- 
town para que se unieran en alta mar a los convoyes, 
los escoltaran hasta el canal de la Mancha o los 
puertos franceses, y desde allí regresaran a sus 
bases, habría implicado un recorrido triangular que 
habria repercutido necesariamente en la autonomía 
de los buques. Queenstown, en cambio, se encontra- 
ba en una posición mucho más idónea para la 
protección de los convoyes dirigidos hacia el mar de 
Irlanda. 

Una vez el puerto de Brest se halló en condiciones 
de albergar también a los buques norteamericanos 
—hasta entonces, las unidades norteamericanas allí 
presentes habían sido yates privados con tripulacio- 
nes voluntarias, ofrecidas al gobierno al precio sim- 
bólico de «un dólar al año»—, se fueron concen- 
trando allí 36 contratorpederos, 12 yates, 3 buques 
de apoyo y varias unidades entre dragaminas y re- 
molcadores. 

Para transportar tan gran número de soldados, se 
prepararon las unidades alemanas internadas en 
puertos norteamericanos, entre ellas los grandes 
transatlánticos Vaterland y Kronprinzessin Cecilie. 


6 de febrero de 1919: marineros 
norteamericanos constituyen la 
nueva tripulación del acorazado 


austro-húngaro Radetzky, 
después de su rendición 
en Split (Yugoslavia). 
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La victoria final sobre los 
U-boote: el U 111 bajo 
bandera norteamericana, tras 
su rendición a las fuerzas 
navales de Estados Unidos. 
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Los trabajos de readaptación procedieron con lenti- 
tud, puesto que los alemanes, antes de abando- 
nar los buques, pusieron en práctica una serie de 
sabotajes preventivos que causaron retrasos con- 
siderables. 

Las primeras tropas norteamericanas enviadas a 
Europa en 1917, habían utilizado buques pertene- 
cientes a la United Fruit Company, pero para los 
grandes transportes de 1918 se echó mano de todos 
los barcos adecuados que se encontraban en el 
Atlántico, en el Pacífico y en la región de los Grandes 
Lagos, mientras Gran Bretaña suprimía las grandes 
líneas de navegación con Iberoamérica, Australia y 
Extremo Oriente; también Francia e Italia, aunque 
en medida lógicamente menor, aportaron su contri- 
bución. Del total de tropas norteamericanas trans- 
portadas a Europa desde el comienzo de la guerra, 
Estados Unidos proporcionó un 46,25% de los trans- 
portes, Gran Bretaña el 51,25%, y el resto corrió a 
cargo de Francia y de Italia. 

De las enviadas entre marzo de 1918 y el armisticio, 
los norteamericanos transportaron el 42,15% y los 
británicos el 55,40%. Para resolver el problema con- 
comitante del transporte a Europa de hombres y 
materiales, el Atlántico fue dividido en dos zonas, 
separadas entre sí por el paralelo 49. Al norte de esta 
línea pasaban todos los buques mercantes con carga- 
mentos de víveres y materiales rumbo a Europa, en 
tanto que los convoyes de tropas utilizaban casi 
exclusivamente la zona meridional entre los parale- 
los 45 y 49. Esta solución fue elegida para que los 
alemanes, que no podían mantener en el Atlántico 
más de 8 a 10 U-boote a la vez, se vieran obligados 
a elegir entre atacar a los convoyes de suministros O 
a los transportes de tropas. 

Por otra parte, ambos adversarios tenían una visión 
del problema totalmente diferente. Los norteameri- 
canos consideraban más importantes los convoyes 


de tropas, ya que la muerte de 4 o 5000 soldados 
norteamericanos, en el eventual hundimiento de un 
buque de transporte, hubiera sido considerada como 
una calamidad que tal vez el pueblo de Estados 
Unidos no habría soportado; los alemanes, más 
acostumbrados a sufrir pérdidas humanas, juzgaban 
que el hundimiento de los transportes podía repre- 
sentar todavía la única carta favorable a la guerra 
submarina. Por otro lado, los norteamericanos ha- 
bian elegido para los convoyes de tropas la vía 
meridional, y no sólo porque los soldados habían de 
desembarcar en Francia, sino también porque en 
buena parte de la costa al sur de Brest las aguas se 
prestaban muy poco a las operaciones submarinas y, 
además, se encontraba a gran distancia de las aguas 
alemanas. 

Siempre con el objeto de economizar vidas huma- 
nas, los norteamericanos, salvo casos excepcionales, 
asienaban al transporte de tropas embarcaciones 
que pudieran alcanzar los 12 nudos y a las que se 
ofrecía toda clase de protección. 

El trayecto desde Nueva York o Hampton Roads 
hasta Francia (Brest, St. Nazaire, Burdeos, etc.) se 
convirtió así en un cordón umbilical por el que lle- 
garon a Europa dos millones de hombres, sin que se 
produjera ninguna pérdida; éste es un dato que 
vale más que cualquier comentario. La contribución 
militar norteamericana al conflicto fue importante y 
significativa, pero no decidió el resultado global del 
conflicto. En este sentido, influyó mucho más la 
aportación económica e industrial de los Estados 
Unidos, ya que armas, equipos, suministros, mate- 
rias primas y víveres ayudaron a los Aliados a vencer 
en la contienda, sin menoscabo de la efectiva parti- 
cipación norteamericana en los diversos frentes. 
A partir de la victoria aliada en Europa, el destino 
de Estados Unidos quedó estrechamente vinculado 
a la suerte de las potencias europeas. 


8, 





Uno de los cuadros más 
famosos de la pintura naval 
japonesa: el almirante Togo 

en el puente del acorazado 
Mikasa durante la batalla 

de Tsushima. Después de ese 
histórico acontecimiento, 

que le valió la victoria sobre 
Rusia, Japón ingresó en el 
circulo de las grandes 
potencias. El estallido de la 
Gran Guerra le ofreció 

nuevas posibilidades de ampliar 
su influencia en el contexto 
internacional y especialmente en 
la zona de Extremo Oriente y 
del Pacifico. 
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Japón se convierte en potencia mundial 


El tratado de Portsmouth, suscrito en octubre de 
1905, no sólo puso fin a la guerra ruso-japonesa, sino 
que sancionó definitivamente el ingreso de Tokyo 
entre las grandes naciones, reconociéndole el esta- 
tus de primera potencia asiática. Sin embargo, los 
resultados prácticos fueron más bien decepcionan- 
tes: Japón había pedido la isla de Sajalín, la penínsu- 


la de Liao-tong, el protectorado de Corea y una. 


fuerte indemnización de guerra, pero tuvo que con- 
tentarse con la parte meridional de la isla de Sajalín. 
Lo tratado en Portsmouth demostraba que una 
futura política expansionista japonesa había de cho- 
car inevitablemente contra las posiciones político- 
económicas de las potencias europeas —Francia y 
Gran Bretaña en primer lugar— y de Estados Uni- 
dos. Los signos de esta mutación política se observa- 
ron en el periodo 1905-1913, al producirse un cierto 
enfriamiento entre Tokyo y los gobiernos de Lon- 


y, 





PRIMERA 
DIAL 


dres y Washington. Gran Bretaña, principal mante- 
nedor de la naciente política exterior nipona, había 
renovado, ampliado y reforzado en agosto de 1905 el 
tratado anglo-japonés de 1902, Este establecia que 
Gran Bretaña intervendría si Japón era atacado al 
mismo tiempo por dos potencias, pero tres años 
después aquélla aceptó intervenir aun en caso de 
que Japón fuese agredido por una sola potencia; a 
cambio, Japón había prometido su ayuda militar en 
caso de verse amenazada la India. Sin embargo, un 
quinquenio más tarde Gran Bretaña solicitó la revi- 
sión de este tratado, ya que Londres temia que el 
proteger excesivamente a Japón repercutiera en 
detrimento de los intereses británicos en China e 
incluso irritar a Estados Unidos. Por otra parte, la 
«cláusula de cambio» prometida por Tokyo había 
perdido valor, ya que el acuerdo de San Petersburgo, 
firmado el 31 de agosto de 1907, había apagado la 
mecha de la rivalidad anglo-rusa en Asia central. En 
1911 se firmó un nuevo tratado anglo-nipón, pero 
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A la derecha: el acorazado 
Asahi, que aparece aqui 

en un fondeadero del mar 
Interior, era uno de los 
mejores buques de batalla 
policalibres de la Marina 
nipona. Construido en 
1898-1900, desplazaba 15 200 1 
y alcanzaba una velocidad de 
18 nudos, con una potencia 
de 15000 hp. Estaba armado 
con 4 piezas de 305/40, 

14 de 152/45, 20 de 47 y 4 ttt 
de 457 mm. 


De los hechos navales de 

la guerra ruso-japonesa, y en 
particular de la batalla 

de Fsushima —en el cuadro—, 
extrajo su prestigio la Marina 
japonesa. La situación politica 
la obligaba a medirse con la 
norteamericana, pero la realidad 
bélica de 19H la llevó a 
expulsar a Alemania de Asía y 
del Pacifico y a enviar buques 
a Europa. 
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éste reducía el alcance del anterior, ya que Gran 
Bretaña no intervendría si la potencia que eventual- 
mente atacara a Japón fuera Estados unidos. 

Otro obstáculo al que Tokyo tuvo que hacer frente 
era la tensión creada con Washington a raíz del 
problema de la emigración japonesa, tensión que se 
vio aumentada por el hecho de que Estados Unidos 
trataba de ejercer, mediante una aproximación a 
China, una mayor influencia en los asuntos del 
continente asiático. 

En los primeros años del siglo xx, los japoneses que 
se veían forzados a emigrar tenían dos caminos: 


China o Estados Unidos. En el período comprendi- 
do entre 1900 y 1907, más de 120000 japoneses 
habían encontrado oficialmente refugio en este últi- 
mo país, especialmente en los estados de California, 
Oregón y Washington. Por tratarse de una n.ano de 
obra barata, la población local no tardó en manifes- 
tarles hostilidad. Pero no era éste el único motivo de 
fricción entre ambas comunidades: los hábitos fruga- 
les de los japoneses les habían permitido ahorrar 
dinero e invertirlo en la adquisición de tierras, con- 
virtiéndose con ello de simples obreros en pequeños 
propietarios. Y esto no fue más que el preludio de su 


















PROGRAMAS NAVALES JAPONESES EN EL PERÍODO 1907-1923 


| financiere 1907/1911 1911/1913 1913/1915 1915/1917 1917/1918 1918/1919 1919/1920 1920/1921 
Buques Kawachi Fuso Yamashiro Nagato Mutsu (Tosa) 
de batalla — Setisu se (Kaga) 
Hyuga 
Cruceros —Kongo Hiei (Amagi) (Atago) 
de batalka Haruna (Akagi) (Takao) 
Kirishima 
Portaaviones Hosho 
Cruceros — Yahagi Tenryu Kuma Oi Nagara Yura 
ligeros Chikuma Tatsuta Tama Kitakami Isuzu Abukuma 
Hirado Yubari Kiso Natori KInu 
| Contra- Umikaze Urakaze Kaba Hinoki Enoki Okikaze Akikaze Nokaze 
torpederos Yamakaze (Kawakaze) Kaede Kashi Keyaki Hakaze Shiokaze Namikaze 
Sakura Kashiwa Momo Kuwa Yakaze Yukaze Numakaze 
Tachibana Katsura Yanagi Maki Nadakaze Hokaze Ashi 
| Kiri Amatsukaze Nara Shimakaze Tachikaze Tsuta 
| Kusunoki Hamakaze Tsubaki Mori Fujl Warabi 
Matsu Isokaze Minekaze Kaya Kiku Hasu 
Sakaki Tokitsukaze Sawakaze Nire Aoi Hishi 
Sua! Tanikaze Mashi Hagl Sumire 
Ume Kawakaze Take Sutsuki Yomogi 
Kaki Tade 
Kuri 
Tsuga 








1921/1922 


1922/1923 

(Owari) (N 13) 

(Ki) (N 14) 
(N11) (N 15) 

(N 12) (N 16) 
Sendai 

Jintsu 

Naka 


Wakatake 
Kuretake 
Sanae 
Sarawabi 
Asagao 
Yugao 
Huyo 
Karuyaka 
Kamikaze 
Asakaze 
Harukaze 
Matsukaze 
Hatakaze 





Yunagli 











| Submarinos Ha 1 (ex N 8) —(N 14) Ha7(exN 16) >RO13(exN 22) RO53 (ex N 27) RO57 (ex N 46) RO 27 (ex N 58) 
Ha2(exN9) Ha 10 (ex N 15) HaBlexN 17)  —RO14 (ex N 23) RO 54 (ex N 28) RO 58 (ex N 47) RO 60 (ex N 59) 
Ha 3 (ex N 10) RO1(exN 18) RO15(exN 24) RO 55 (ex N 29) 151 (ex N 44) | 152 (ex N 51) 
Ha 4 (ex N 11) RO2(exN21) RO51 (ex N 25) RO 56 (ex N 30) RO 26 (ex N 45) 

Ha 5 (ex N 12) RO 11 (exN 19 RO 52 (lex N 26) RO 16 (ex N 34) RO 59 (ex N 57) 
Ha 6 (ex N 13) RO 12 (ex N 20) RO 17 (ex N 35) 
Ha 9 [ex N 14) RO 18 (ex N 36) 
RO 19 (ex N 37) 
RO 20 (ex N 38) 
RO 21 (ex N 39) 
RO 22 (ex N 40) 


RO 23 (ex N 41) 
RO 24 (ex N 42) 
RO 25 (ex N 43) 
RO 3 (ex N 31) 
RO 4 (ex N 32) 
RO 5 (ex N 33) 


Notas: Los buques indicados entre paréntesis nunca fueron completados, debido a la firma del tratado de Washington. 
— El Ejercicio financiero japonés comprendía del 1. de abril al 31 de marzo. 


FUERZAS NAVALES JAPONESAS AL ESTALLAR 
LA GUERRA 


Total fuerzas principales 24 acorazados y cruceros de batalla, 
de los cuales: 2 dreadnoughts 
2 cruceros de batalla 
20 pre-dreadnoughts 
15 cruceros acorazados 
19 cruceros protegidos 


Nota: Hay que añadir más de 50 contratorpederos, unos 40 torpederos | 
y 13 submarinos. 

Flota activa 4 acorazados 

6 cruceros acorazados 


9 cruceros protegidos 


18 acorazados 
2 cruceros de batalla 
9 cruceros acorazados 
10 cruceros protegidos 





escalada social, ya que posteriormente los ahorros 
fueron invertidos en la ampliación de la propiedad 
original, hasta crear auténticos latifundios, cultiva- 
dos además con métodos modernísimos. En Califor- 
nia, el malestar fue en aumento: tras el terremoto de 
San Francisco en 1906, y aduciendo como pretexto 
la insuficiencia de locales, se llegó a excluir de las 
escuelas a los niños japoneses. 

El propio gobierno de Washington se encontró en 
una dificil situación diplomática, dado que esta dis- 
criminación, además de violar los acuerdos existen- 
tes con Tokyo, fue juzgada legítima por el Tribunal 


Supremo de California. El presidente Theodore 
Roosevelt trató de corregir esta situación, pero los 
californianos, encabezados por el gobernador del 
Estado, desoyeron obstinadamente las invitaciones 
a la moderación. Esta situación quedó formalmente 
subsanada por el acuerdo suscrito en 1908 entre los 
gobiernos norteamericano y japonés, tratado que 
no sólo expresaba el deseo de sostener mutuamente 
la independencia y la integridad de China, sino que 
garantizaba también un estricto control, por parte 


del gobierno de Tokyo, sobre la emigración de 


trabajadores japoneses. Sin embargo, el estado de 


RO 28 (ex N 62) 121 (ex N 48) 
RO 29 (ex N 68) 153 (ex N 64) 
RO 30 (ex N 69) RO61lexN 72) 
RO 31 (ex N 70) RO 62 (ex N 73) 
RO 32 (ex N 71) 11 (exN 74) 
12 (ex N 75) 
13 (ex N 76) 


















El erucero acorazado lzumo 
navegando con la insignia de 
almirante, en 1914. La Marina 
japonesa tenía en los cruceros 
acorazados uno de sus 
principales puntales. El 
Izumo constituía una clase 
junto con el Iwate: 10300 t, 
20,6 nudos, 14 700 hp, 
armamento principal de 

4 cañones de 203/40 y 14 de 
152/40 mm. 
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El antiguo crucero austriaco 
Kaiserin Elisabeth, destacado 
en la posesión alemana de 
T'sing-tao, tuvo que ser 
hundido por sus tripulantes 
para que no fuese destruido o 
capturado por las fuerzas 
navales niponas. 


California se negó a aceptar esta cláusula, aducien- 
do, no sin razón, que ésta sólo afectaría a la emigra- 
ción oficial, pero no resolvería el problema de la 
clandestina, especialmente a través de Canadá y 
México. 

Por su parte, apenas terminada la guerra con Rusia, 
Japón se dio cuenta de que toda tentativa de ampliar 
su campo de influencia chocaría con impedimentos 
cada vez más firmes, y, al juzgar que Estados Unidos 
y Gran Bretaña representarían los puntos de mayor 
resistencia, Tokyo inició una maniobra de aproxima- 
ción a Rusia bajo el segundo (1908-1911) y el tercer 
gabinete (1912) del barón Katsura. 

Al conflicto latente nipo-americano sobre la cues- 
tión de la emigración vino a unirse el intento, por 
parte de Washington, de conseguir una influencia 
cada vez mayor en los asuntos chinos y, en general, 
en los de toda Asia. Esta política expansionista había 
alarmado a Japón y a Rusia, países ambos que 
aspiraban manifiestamente a repartirse las regiones 
septentrionales de Extremo Oriente. Tras un primer 
acuerdo en 1907, Rusia y Japón suscribieron otro el 
4 de julio de 1910, que, además de excluir a una 
tercera potencia, tendía a delimitar las esferas de 
influencia en Manchuria y a crear una estrecha 
cooperación recíproca en Extremo Oriente. Una vez 
suscrito este acuerdo Japón anunció formalmente la 
anexión de Corea el 22 de agosto de 1910. Sucesiva- 
mente, con los acuerdos de octubre de 1912 y de 
mayo de 1915, Tokyo reconoció, como contraparti- 
da, el protectorado de Rusia sobre la Mongolia 





exterior. Más importante todavía sería el tratado 
secreto firmado en San Petersburgo el 20 de junio de 
1916, el llamado «convenio Sazonoff-Motono», que 
consistía en una alianza ofensivo-defensiva contra 
Estados Unidos. 


La política de Washington en Extremo Oriente 
hasta la primera guerra mundial 


Desde los días que precedieron a la guerra contra 
España, bajo la presidencia del republicano McKin- 
ley, el triunvirato formado por John Hay, secretario 
de Estado, Elihu Rott, ministro de la Guerra, y 
Theodore Roosevelt, subsecretario de la Marina, 
había multiplicado sus esfuerzos para que Estados 
Unidos adoptara una política comercial de vasto 
alcance e interviniera con decisión en el escenario 
internacional. 







PROGRAMAS NAVALES NORTEAMERICANOS 1907 - 1919 


2/3/1907 









4 submarinos clase «C»; 3 submarinos clase «D»; un 
submarino clase «G»; 









7/3/1907 2 contratorpederos clase «Smith» 






13/5/1908 2 buques de batalla (BB 30 Florida, BB 31 Utah); 10 
contratorpederos clase «Paulding»; 4 submarinos 
clase «F»; 2 submarinos clase «E»; 2 submarinos 


clase «G»; 












2 buques de batalla (BB 32 Wyoming, BB 
33 Arkansas); 5 contratorpederos clase «Paulding»; 
3 submarinos clase «H»; un submarino clase «G»; 






24/6/1910 2 buques de batalla (BB 34 New York; BB 
35 Texas); 6 contratorpederos clase «Paulding»; 4 


submarinos clase «K»; 






4/3/1911 2 buques de batalla (BB 36 Nevada BB 
37 Oklahoma); 8 contratorpederos clase «Cassin»; 4 


submarinos clase «K»; 







20/8/1912 





6 contratorpederos clase «Cassin»; 





22/8/1912 buque de batalla BB 38 Pennsylvania; 7 subma- 


rinos clase «L»; un submarino clase «Mv»; 






4/3/1913 buque de batalla BB 39 Arizona; 6 contrator- 


pederos clase «Tucker»; 4 submarinos clase al »; 






30/6/1914 





3 buques de batalla (BB 40 New Mexico, BB 41 
Mississippi, BB 42 Idaho); 6 contratorpederos clase 
«Tucker»; un submarino clase «A4» y 7 clase «No»; 















3/3/1915 2 buques de batalla (BB 43 Tennessee, BB 44 
California); 6 contratorpederos clase «Caldwell»; 2 


submarinos clase «AA»: 16 submarinos clase «O»: 






10/3/1915 15 contratorpederos clase «Wickes»; 






29/8/1916 4 buques de batalla (BB 45 Colorado, BB 
46 Maryland, "BB 47 Washington, BB 48 West 
Virginia); 4 cruceros de batalla (*CC 1 Lexington, *CC 
2 Constellation, "CC 3 Saratoga, *CC 4 Rangen;,; 4 
cruceros ligeros (CL 4 Omaha, CL 5 Milwaukee, CL 6 
Cincinnati, CL 7 Raleigh); 20 contratorpederos clase 
«Wickes»; 27 submarinos clase «HR»; 3 submarinos 
clase «S»; 










4/3/1917 3 buques de batalla ("BB 49 South Dakota, "BB 50 
Indiana, BB 51 Montana); crucero de batalla *CC 5 
Constitution; 3 cruceros ligeros (CL 8 Detroit, CL 9 
Richmond, CL 10 Concord); 76 contratorpederos 


clase «Wickes»; 38 submarinos clase «S»; 








6/10/1917 159 contratorpederos clase «Clemson» (6 anu- 


lados); 6 submarinos clase «H»; 





1/7/1918 3 contratorpederos clase «Clemson»; 





11/7/11919 3 buques de batalla (*BB 52 Nortf, Carolina, *'BB 53 


lowa, *BB 54 Massachusetts); portaaviones CV 1 
Langley; crucero de batalla *CC 6 United States; 3 
cruceros ligeros (Ci 11 Trenton, CL 12 Marblehead, 
CL 13 Memphis); 10 submarinos clase «S»; 3 subma- 
rinos clase «Barracuda», 


* Buque no completado a causa del tratado de Washington. 


La victoria frente a España, junto con la ya reconoci- 
da necesidad de alinear una flota poderosa, había 
demostrado también que la política internacional de 
Washington debía orientarse hacia el Pacífico, y en 
particular hacia China. A este respecto, John Hay 
había declarado: «¡Quien comprende a China tiene 
en sus manos la llave de toda la política internacional 
de los próximos 500 años!» 

Estados Unidos, primero con disimulo y después 
cada vez más abiertamente, inició en Asia una políti- 
ca de «contracolonización», o sea de resistencia al 
expansionismo de las grandes potencias. 

Esta postura contaba con el beneplácito de Gran 
Bretaña, que, una vez concluida la guerra con Tos 
bóers y superada la fase expansionista, se dedicaba a 
consolidar sus conquistas y deseaba contar con el 
importante apoyo norteamericano en Extremo 
Oriente, zona que se estaba perfilando como el nue- 








vo centro de gravedad de los asuntos internacionales. 
Después de la derrota de Rusia, que antes había sido 
el primer rival de Estados Unidos (hasta el punto que 
Roosevelt asumió una posición favorable a Japón), 
los norteamericanos se dieron cuenta de que habían 
de considerar a Tokyo como el obstáculo principal a 
sus aspiraciones en el Pacífico. De hecho, Japón se 
había convertido en la mayor potencia de Extremo 
Oriente, con el visible afán de atraer a China a su 
órbita. Se observó un primer síntoma de la que 
después sería definida como la «política de los dóla- 
res» cuando Knox, secretario de Estado norteameri- 
cano, propuso la neutralización de las líneas ferrovia- 
rias manchurianas, esbozando la creación de un 
consorcio bancario internacional que habría de ad- 
ministrar los ferrocarriles de esta región, tanto las ya 
en funcionamiento como las proyectadas. Puesto 
que la coparticipación sería directamente proporcio- 
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nal a la intervención financiera, la influencia ruso- 
japonesa en aquella zona había de quedar reducida 
prácticamente a la nada. Era evidente que semejante 
proposición iba a ser rechazada de plano por Japón y 
Rusia. 

Como puede verse, la situación política en Extremo 
Oriente, en vísperas de la primera guerra mundial, 
presentaba continuas mutaciones de alianzas entre 
las naciones interesadas. Un solo dato destacaba en 
este contexto político: la Alemania de los Hohenzo- 
llern se encontraba irremediablemente aislada. 


Japón entra en guerra 


El inicio del primer conflicto mundial tuvo una 
repercusión inmediata en la situación general del 
Pacífico. Para Japón, ésta era la ocasión de actuar 
como árbitro de los asuntos internacionales y como 


Una representación pictórica del 


crucero acorazado Tsukuba, 
enarbolando la insienta 


imperial. Para poder participar 


en el esfuerzo bélico aliado, 
Japón aceptó enviar fuerzas 
navales a Occidente. 


De un cuadro japonés que se 
remonta a la primera guerra 
mundial: el crucero ligero 
Yahagi pasa revista a fuerzas 
navales y aviones de la flota. 


protector de la paz en todo el Extremo Oriente. El 
gobierno de Londres, poco favorable a una eventual 
intervención nipona, llegó a emitir la siguiente decla- 
ración: «Queda entendido que la acción japonesa no 
se extenderá hasta el océano Indico más allá de los 
mares de China —a menos que ello sea necesario 
para proteger las lineas de comunicación japonesas 
en el Pacífico—, ni más allá de las aguas asiáticas 
situadas a occidente de China, ni en ningún otro 
territorio extranjero, exceptuando los ocupados por 
los alemanes en el continente de Asia oriental». 

El 15 de agosto de 1914, Japón planteó a Alemania 
un ultimátum que exigía para el día siguiente la 
rendición de la base alemana de T'sing-tao. Obvia- 
mente, el gobierno de Berlín no sólo se negó, sino 
que ordenó al comandante de la base, capitán de 
navio Mayer-Waldeck, que se dispusiera a rechazar 
el ataque nipón que había de iniciarse el 23 de 
agosto. 

Las fuerzas navales alemanes que defendían T'sing- 
tao estaban constituidas por 4 viejos cañoneros (/ltis, 
Jaguar, Tiger y Luchs), el contratorpedero S 90 y el 
crucero protegido austríaco Kaiserin Elisabeth, una 
unidad botada en 1890, que desplazaba 4 064 tonela- 
das y estaba armada con 8 piezas de 150 mm (2 de 40 
calibres y 6 de 35). La guarnición contaba con unos 
4 000 hombres, además de las tripulaciones. 
Aunque los japoneses se reservaron el mando supe- 
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rior de las operaciones, por razones políticas acepta- 
ron la cooperación anglo-francesa, aunque ésta no 
podía ser de gran magnitud dado el esfuerzo que las 
flotas de las dos naciones debían realizar en otras 
zonas del globo. 

Bajo el mando del vicealmirante Sato, la escuadra 
nipona contaba con los pre-dreadnoughts Suwo, 
Iwami y Tango —todos ellos unidades ex rusas incor- 
poradas a la Marina Imperial después de la victoria 
de 1905—, 3 cruceros acorazados (/wate, Tokiwa y 
Yakumo), el crucero protegido Tone y 3 flotillas de 
contratorpederos. La participación británica queda- 
ba limitada al acorazado policalibre Triumph y al 
contratorpedero Usk. 

Como ya habia sucedido en Wei Hai-wei y en Port 
Arthur (contra China y Rusia, respectivamente), en 
T'sing-tao los japoneses concentraron su principal 
esfuerzo en el frente terrestre, empleando las fuer- 
zas navales en funciones de bloqueo, sin dejar por 
ello de bombardear la plaza fuerte en caso necesario. 
El primer desembarco tuvo lugar a unos 150 km al 
norte de T'sing-tao, con el fin de ocupar gradual- 
mente los alrededores de la base y poder efectuar 
con mayor seguridad el desembarco principal. 

El 4 de septiembre, casi al iniciarse las operaciones, 
los nipones perdieron el contratorpedero Shirotaye, 
que encalló en unas rocas, y al finalizar el mes, el día 
28, la artillería japonesa, que ya se había áproxima- 
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do suficientemente al perímetro defensivo, inició 
el bombardeo. El mismo día, el Suwo, el /wami, el 
Tango y el Triumph abrieron también el fuego contra 
las posiciones enemigas y, aunque no consiguieron 
causar daños muy importantes, su acción afectó 
psicológicamente a los defensores, además de difi- 
cultar el tránsito en las carreteras que conducían a la 
fortaleza. También en días sucesivos el bombardeo 
naval prosiguió desde una distancia de unos 13500 
metros, o sea más allá del alcance máximo de la arti- 
llería costera alemana. 5in embargo los alemanes 
habían modificado el alza de sus piezas, y un proyec- 
til alcanzó al Triumph, aunque sin causarle daños de 
gravedad. 

Al comprender que la suerte de la plaza estaba ya 
sellada, los alemanes procedieron a hundir sus bu- 
ques en el puerto, mientras el contratorpedero S 90 
aprovechaba la noche del 17 al 18 de octubre para 
huir bordeando la costa china. En su retirada, encon- 
tró el viejo crucero japonés Takachiho, al que hun- 
dió con 3 torpedos. No obstante, el $ 90, al no contar 
con ninguna base en la que refugiarse, fue hundido 
por su propia tripulación. 

A primeros de noviembre, la capacidad defensiva de 
la base alemana tocaba ya a su fin, y la central 
eléctrica y la estación radiotelegráfica habían queda- 
do completamente destruidas. La mañana del 7 de 
noviembre —cinco días antes, también el crucero 


austríaco Kaiserin Elisabeth había sido hundido por 
sus tripulantes—, cuando los japoneses se disponían 
a lanzar el ataque definitivo, Mayer-Waldeck ordenó 
izar bandera blanca. 

Después de la conquista de T'sing-tao, a Japón ya no 
le interesaba demasiado emprender ulteriores opera- 
ciones bélicas, y éstas quedaron semiparalizadas 
hasta 1917, cuando Francia y Gran Bretaña solicita- 
ron a Tokyo apoyo naval en el Mediterráneo, contra 
la campaña submarina alemana. Tokyo aceptó, con 
la condición de que Paris y Londres apoyaran sus 
pretensiones sobre las islas alemanas al sur del 
ecuador. Tras recibir amplias garantías a este respec- 
to, una escuadra nipona, bajo el mando del vicealm:1- 
rante Sato y constituida por el crucero protegido 





Arriba: el crucero de batalla 
Kurama, una de las unidades 
más modernas de la Marina 


japonesa, 


Abajo: el acorazado Triumph, 
única gran unidad de la 

Royal Navy que participo, 

con la fota japonesa, en 

las operaciones contra las 
posesiones alemanas en Asia. 


En la parte inferior: el viejo 
acorazado Suwo, el ex Poltava 
ruso capturado en Tsushima, fue 
destinado a la escuadra 

del vicealmirante Sato, que no 
disponía de ninguna unidad 
moderna. 
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Corfu, 21 de abril de 1917, 

Los contratorpederos japoneses 
Ume y Kusunoki, y al fondo el 
acorazado frances Danton. La 
división naval nipona tuvo su 
base principal en Malta, 

pero sus unidades operaban 


indiferentemente desde Brindisi, 


Corfu, Salónica, Port Said, 
Mudros, etc. Las unidades 
japonesas permanecieron en el 
Mediterráneo hasta el final 

de la guerra (Imperial War 
Museum, Londres). 
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Akashi y 3 escuadrillas de contratorpederos (12 
unidades), penetró en el Mediterráneo. Se trataba 
de la primera flota asiática que entraba en aguas 
europeas para efectuar operaciones navales. 


Las «veintiuna peticiones» 


La reluctancia inicial de Tokyo en cuanto a guerrear 
más allá de Extremo Oriente, aunque aparentemen- 
te comncidia con los deseos de Gran Bretaña, en 
realidad ocultaba la intención de lograr un predomi- 
nio japonés en Asia. Precisamente bajo esta óptica, 
las miras sobre China, una vez eliminados los encla- 





ves alemanes de T'sing-tao del «territorio en arrenda- 
miento» de Kiao-cheu, empezaron a manifestarse 
claramente. Con el pretexto de que el general Yuan 
She-k'ai había asumido el título de presidente de la 
república —aunque en realidad ejercía una verdade- 
ra dictadura—, Japón envió a China una nota diplo- 
mática, conocida más tarde como las «veintiuna 
peticiones», en la que manifestaba claramente la 
intención de acceder a una posición hegemónica 
sobre esta nación. Tokyo se declaraba dispuesto a 
restituir el «territorio en arrendamiento», pero con 
la condición de que China estuviera dispuesta a 
conceder, a cambio, otro junto a la costa. Pero ésta 
era tan sólo una parte de las peticiones japonesas, ya 
que en tres regiones chinas (Manchuria occidental, 
Shan-tong y Ho-nan) Japón reivindicaba ventajas 
económicas que pudieran asegurarle zonas de in- 
fluencia, y además, en Manchuria meridional, la 
duración de las concesiones ya existentes —incluido 
Port Arthur— debía prolongarse hasta 99 años, en 
vez de los 25 estipulados anteriormente. Por otra 
parte el gobierno chino no debía alienar ni arrendar 
porción alguna de su territorio, especialmente los 
situados frente a la isla de Formosa, sin previo 
consentimiento japonés. Más duras eran todavía las 
peticiones contenidas en el llamado «grupo quinto», 
en el que se solicitaba al gobierno chino que acepta- 
ra la colaboración de «expertos» nipones en la admi- 
nistración pública, el ejército y la policía, y consentir 
también la apertura de escuelas japonesas. Se trata- 
ba, en resumidas cuentas, de la petición de un 
protectorado, a pesar de que el propio Japón no se 
hacía grandes ilusiones de que China, aunque 
inerme y asolada por la guerra civil, se encontrara 
dispuesta a aceptar en su totalidad esas duras con- 
diciones. 

Yuan She-k'ai, pese a contar con un fuerte movi- 
miento popular favorable, no estaba en condiciones 


de oponerse militarmente a esas exigencias; su única 
esperanza radicaba en las otras grandes potencias. 
Sin embargo, la situación internacional no permitía 
ayudar a China. A la propia Alemania, paradójica- 
mente, le interesaba dirigir las miras japonesas hacia 
el escenario asiático, puesto que ello garantizaba que 
Japón se abstendría de enviar tropas a Europa. En 
cuanto a Francia, empeñada en una lucha por su 
propia supervivencia, no tenía la menor intención de 
intervenir, directa o indirectamente, considerando 
además que la aplicación integral de las «veintiuna 
peticiones» no había de amenazar en absoluto sus 
intereses en China. Gran Bretaña, en cambio, tenía 
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mucho que temer y que perder, pero tampoco ella 
podía embarcarse en una aventura que sin duda 
habría requerido la intervención de su flota. Queda- 
ba Estados Unidos, que, aunque todavía no participa- 
ba en la contienda, podía actuar como freno, pero 
Washington desarrollaba en aquel momento una 
política contradictoria. De hecho, el 13 de marzo de 
1915 Estados Unidos envió a Tokyo una nota diplo- 
mática que expresaba perfectamente esta actitud: 
mientras por un lado se invitaba a Japón a respetar la 
integridad y la independencia de China, por otro se 
subrayaba que Estados Unidos no miraría con malos 
ojos una eventual posición de predominio que Tokyo 
pudiera asumir en Extremo Or'ente. 

Ante esta solidaridad epistolar, Yuan tuvo que resig- 
narse a lo peor, ya que el 7 de mayo un nuevo 
ultimátum, reforzado por movimientos de tropas en 
Manchuria y por la presencia de una numerosa 
escuadra naval frente a las costas chinas, le obligó a 
ceder a las pretensiones de Tokyo. El único tanto 
favorable que pudo apuntarse fue el hecho de que 
Tokyo renunciara —al menos por el momento—a las 
demandas del «grupo quinto», tal como quedó san- 
cionado por los acuerdos chino-japoneses del 24 de 
mayo de 1915, 

Al igual que la de Estados Unidos, tampoco la 
posición de Gran Bretaña era clara: por un lado 
buscaba la ayuda japonesa en la guerra contra los 
submarinos alemanes, pero por otro deseaba frenar 
la política expansionista de Tokyo. Con esta segun- 
da intención quiso inducir a China a entrar en guerra 
al lado de los aliados, pero Japón se opuso en el acto, 


obligando a Londres a declarar que no se iniciaría 
ninguna negociación política con China sin el previo 
asentimiento de Tokyo. No obstante, China entró 
en guerra contra Alemania el 14 de agosto de 1917. 
A pesar de que Washington experimentara ahora 
una especie de «responsabilidd moral» respecto a 
China, era evidente que los norteamericanos no 
podían permitirse el intervenir en el Pacífico. Ade- 
más, después del hundimiento de Rusia, que parecía 
preludiar una paz por separado con Berlín, la fideli- 
dad japonesa a la causa aliada se hizo dudosa; por 
este motivo, el presidente norteamericano Wilson y 
el secretario de Estado Robert Lansing tuvieron que 
firmar un convenio que reconocía los «intereses 
particulares» de Japón en China (3 de noviembre 
de 1917). 

La trama diplomática iniciada en marzo de aquel 
año quedó completada cuando los gobiernos de 
Londres, París, San Petersbugo y Roma reconocie- 
ron a Japón derechos especiales en la provincia de 
Shan-tong. 


Los planes nipo-norteamericanos 
de potenciación naval 


Después de la victoria de 1905 sobre el imperio 
zarista, los japoneses no habían dejado ni por un 
momento de potenciar sus fuerzas armadas. Efecti- 
vamente, apenas un año después la Ley Militar 
había ampliado el servicio obligatorio, aumentando 
el Ejército en otros 50000 hombres y pasando de 
tener 19 divisiones a contar con 26. 





Los contratorpederos protegen 


a buques hospital en el 


Mediterraneo oriental (pintura 
de Oscar Parkes). Los ataques 


contra buques hospital no 


se asignaron a menudo los 


fueron raros, y a su protección 


contratorpederos japoneses del 
vicealmirante Sato (Imperial 


War Museum, Londres). 
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El USS Stockton DD 73 escolta 
a un convoy de tropas en 

1917 (pintura de Burnell Poole). 
La escolta de los CONVOVES 
rápidos para transporte de 
tropas fue una de las misiones 
habitualmente confiadas 

a los contratorpederos 
norteamericanos y japoneses 
(US Naval Academy, 
Annapolis). 
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El primer plan de «Política de defensa imperial», 
referido al período 1907-1911, fue promulgado en 
abril de 1907. Este documento secreto establecía 
una gradación de los adversarios potenciales, que 
eran, por orden de importancia, Rusia, Estados Un1- 
dos y Francia. La Marina imperial, según este plan, 
debería contar con una flota de batalla de 8 acoraza- 
dos monocalibre y otros tantos cruceros acorazados 
de proyecto moderno y antigúedad no superior a los 
ocho años. En 1912, esta segunda parte del plan fue 
modificada en el sentido de que, en vez de cruceros 
acorazados, debería tratarse, según la nueva termino- 
logía, de cruceros de batalla. Este ambicioso proyec- 
to, conocido como «Flota 8-8» (Hachi-Hachi kantai), 
pasó por diversas vicisitudes y, cuando finalmente 
parecía a punto de ser realizado, quedó interrump1- 
do por la firma del tratado de Washington. 

Entre todas las unidades de línea prevista, sólo los 
dos «Nagato», completados en 1920-1921, entraron 
en servicio; todas las demás —con excepción del 
Akagi y del Kaga, convertidos en portaaviones— 
vieron interrumpida su construcción o permanecie- 
ron en estado de proyecto. 

Los dos buques de batalla de la clase «Tosa» (Tosa y 
Kaga), ambos botados en 1921, habían de represen- 
tar una mejora sobre los anteriores «Nagato», con 





una torre suplementaria de 406/50 mm (10 piezas en 
vez de 8) y una protección netamente superior en 
concepción y distribución. La coraza vertical, con un 
grosor máximo de 280 mm en el combés de la nave, 
se inclinaría 15% hacia el exterior, a fin de presentar 
menor ángulo de impacto. La coraza horizontal 
había de repartirse sobre 2 puentes: el superior, en 
correspondencia con los pañoles de municiones, 
debía tener un espesor máximo de 163 mm, y el 
inferior de 102 mm. La protección subacuática con- 
sistiría en una abundante compartimentación y en 
un mamparo longitudinal de 76 mm, protegido a su 
vez por bulges. 

Los cruceros de batalla de la clase «Amagp», inicia- 
dos en 1919-1920, habrian tenido que embarcar un 
armamento igual al de los «Tosa» (10 de 406/45 mm 
y 16 de 140/50 mm), pero la defensa antiaérea, en 
vez de constar de piezas de 76/40 mm, había de 
consistir en nuevos cañones de 102/45 mm, capaces 
de disparar un proyectil de 20,4 kg a una distancia 
máxima de 17 500 m (alza 45%) y con una cadencia de 
10 disparos por minuto. La protección, en espesor y 
distribución, debía ser prácticamente igual a la de los 
«Tosa», salvo en la coraza lateral (254 mm en vez de 
280). Los «Amagi» jamás fueron completados, ya 
que el Takao y el Atago fueron demolidos en las 
eradas, en tanto que el Akagi y el Amagií fueron 
destinados a convertirse en portaaviones (sólo el 
primero entró en servicio como tal). 

En cuanto a los «Owar», habrian calcado en gran 
parte las características de los «Amagl», de los que se 
habrían diferenciado por una protección lateral supe- 
rior (293 mm en vez de 254) y por una velocidad 
inferior (29,7 nudos en vez de 30). Por su parte, las 
unidades de la clase «N. 13» habrian tenido que ser 
las mayores del programa Hachi-Hachi y embarcar 
4 torres dobles de 457/45 mm. 5u protección, de 
acero al vanadio, debía tener una disposición análo- 
ga a la de los buques precedentes, pero con espeso- 
res superiores. La planta motora —4 grupos turborre- 
ductores Gijutsu-Honbu— había de ser similar a la 
de los «Amagi» y los «Owart», pero con todas las 
calderas (22 Kanpon) de combustión de nafta. Estos 
ocho buques no pasaron de proyectos, y su construc- 






ción sería anulada al entrar en vigor el tratado de 
Washington. 

En 1916, cuando la guerra llevaba ya dos años 
arrasando Europa, Estados Unidos lanzó el que, 
hasta el momento, sería su mayor programa naval. 
El hecho de que la US Navy recibiera créditos de los 
que nunca había gozado hasta entonces (véase tabla 
en página 574) podía atribuirse sobre todo a lo 
incierto del futuro resultado de la guerra en Europa, 
aunque no se pasaba por alto un eventual peligro 
nipón. La flota de Estados Unidos, en aquellos 
momentos todavía casi intacta, no alcanzaba más 
que un segundo puesto —detrás de Gran Bretaña— 
en la jerarquía talasocrática de la época. El objetivo 
de aventajar a Gran Bretaña se plantearía más tarde, 
cuando el presidente Wilson, durante la conferencia 
de la paz, enunciara ante el Congreso su teoría según 
la cual una supremacía marítima de los Estados 
Unidos sería la mejor garantía para un futuro de paz. 
La ley votada el 29 de agosto de 1916 presentaba, por 
vez primera, un programa de construcciones navales 
para un periodo de tres años; además, abarcaba 
también la planificación de todas las estructuras 
logistico-organizativas necesarias. De todas las na- 
ves cuya construcción se preveía, las más importan- 
tes tenían que ser los buques de batalla de la clase 
«Indiana» y los cruceros de batalla de la clase «Cons- 
tellation»; todos quedarían anulados en virtud del 
tratado de Washington, excepto dos «Constellation» 
(el Lexington y el Saratoga), que serían completa- 
dos como portaaviones. 

Los «Indiana» habrian desplazado 43 200 toneladas 
con carga normal; su armamento se hubiera com- 
puesto de 12 piezas de 406/50 mm en cuatro torres 
triples, dos en caza y otras dos en retirada. La 
protección vertical hubiera consistido en 343 mm 
de coraza, en tanto que la planta motora, de tipo 
turbo-eléctrico, habría desarrollado una potencia de 
60 000 hp, con una velocidad de 23 nudos. 

En cuanto a los «Constellation», su proyecto origi- 
nal, redactado en 1916, fue sometido a sucesivas 
variaciones a raiz de las experiencias de Jutlandia, 
cuando se demostró que los tres parámetros básicos 
de un buque de guerra (protección, armamento y 
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Los buques de batalla 
norteamericanos Oklahoma, 
Nevada y Pennsylvania. La 


US Nav empleó también las 


unidades principales en las 


operaciones de la Gran Guerra, 
pero no desguarneció del todo 


su dispositivo naval en la 
zona del Pacífico. 
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El contratorpedero japonés 
Tanikaze, fotografiado el 

24 de mayo de 1919. La guerra 
y la crisis latente con las 
demás grandes potencias en 
China obligaron a Japón 

a disponer un vasto programa 
de potenciación naval, 

Los contratorpederos de esta 
clase, construidos entre 
1916 y 1919, alcanzaban los 
37,5 nudos con 34000 hp, 
desplazaban 13580 t y 
embarcaban 3 cañones 

de 120/45 y 6 tlt de 333 mm. 


El crucero ligero Tatsuta. 

En la modernización de la flota, 
la Marina japonesa atendió 

al desarrollo de las fuerzas 
navales ligeras y asigno 

a los cruceros ligeros la misión 
de conductores de flotillas de 
contratorpederos. 
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velocidad) debían equilibrarse de la manera más 
homogénea posible. Los diseños originales fueron 
modificados tal como indica la tabla comparativa: 


1916 1919 

Desplazamiento toneladas 34800 43 500 
Armamento n-mm/cal 10-356/50 8-406/50 

20-127/51 16-152/53 
Protección 
vertical máx. mm - 197 
Potencia motriz hp 180000 180000 
Velocidad nudos 35 33,2 


También los dispositivos internos fueron objeto de 
una revisión minuciosa, ya que, al menos originaria- 
mente, los «Constellation» debían embarcar dos 
órdenes de calderas, de los cuales el superior era 
muy vulnerable al estar situado por encima de la 
línea de flotación, posición aún más peligrosa por el 
hecho de que los buques carecían también de protec- 
ción contra las explosiones subacuáticas. 


Los resultados de Versalles 


Japón había obtenido pingúes beneficios de su parti- 
cipación en la primera guerra mundial, sin haber 
tenido que pagar un alto precio por ellos. Invitado en 
calidad de vencedor a la conferencia de paz de Ver- 
salles, se le había asignado, además de los territorios 
ex alemanes de Shan-tong, el mandato de la Socie- 
dad de Naciones sobre las Marshall, Carolinas y 
Marianas, excepto Guam, posesión norteamericana. 
Pero también en esta ocasión, como después de la 
victoria sobre Rusia en 1905, los éxitos japoneses 
suscitaron celos en Estados Unidos, donde una 
violenta campaña de prensa de la cadena Hearst 
—desfavorable a la administración Wilson— empezó 
a tildar la política gubernamental en Versalles de 
«vergonzosa transacción». El propio Lansing, secre- 
tario de Estado, reprochó a Wilson el haber cedido 
Shan-tong a Japón. El Senado se negó a ratificar los 


acuerdos suscritos por Wilson, desligando con ello a 
Estados Unidos de los compromisos adquiridos por 
su presidente y alentando la resistencia china a la 
política de Tokyo. En marzo de 1921 fue elegido 
presidente el republicano Harding, quien hizo rea- 
nudar el programa naval que sólo los acontecimien- 
tos bélicos habían frenado momentáneamente. 

A pesar de estas premisas, la diplomacia norteameri- 
cana no quería acorralar a Japón, sino tan sólo 
sugerir que una eventual carrera de armamentos iría 
en su propio detrimento, dada la inferioridad indus- 
trial y financiera de aquel país. Entretanto, se ofreció 
al gobierno nipón, previo abandono de toda mira 
expansionista ulterior, la renuncia a dicha carrera. 
Había que considerar, sin embargo, la actitud británi- 
ca, especialmente después de que, en julio de 1911, 
se renovara por once años más el tratado de amistad 
entre Gran Bretaña y Japón. Londres se halló frente 
a un dilema de dificil solución, ya que el aumento 
del poderío nipón en China podía revelarse peligro- 
so para los intereses británicos en aquella zona; pero 
en caso de que se le opusieran obstáculos, Japón, 
enarbolando la bandera panasiática, podía apoyar el 
movimiento nacionalista indio. 

Por su parte, Estados Unidos ejerció presiones para 
que Londres no renovara la alianza de 1911; los 
norteamericanos prometían, a cambio, no intervenir 
en favor de los movimientos independentistas de 
Irlanda del Sur. Esto fue, precisamente, lo que hizo 
que Gran Bretaña se negase a renovar la alianza de 
1911. Tokyo no tuvo más remedio que poner al mal 
tiempo buena cara, ya que la opción radical de una 
guerra contra Estados Unidos, aunque esgrimida 
por ciertos ambientes extremistas, estaba fuera de 
toda posibilidad, tanto por la inferioridad económica 
de Japón, como por la situación de inestabilidad 
social que reinaba en aquel momento en el país. 
Pero la humillación del pueblo japonés iba a tener 
consecuencias; en aquellos años, el libro más vendi- 
do en Japón ostentaba un título significativo: «Nues- 
tra próxima guerra contra Estados Unidos». 








El crucero Kagul, una de las 
unidades más activas de 

la flota rusa del mar Negro, 
durante la primera guerra 
mundial. En este sector, la 
Marina rusa mantuvo en 
todo momento una neta 
superioridad sobre las fuerzas 
germano-furcas. 
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LA MARINA RUSA: 





DE LA GUERRA 
A LA REVOLUCION 


La guerra en el mar Negro, 
de 1915 a 1918 


En 1915, la Marina rusa gozaba de neta superioridad 
sobre la turco-alemana debido a los motivos ya ex- 
puestos y a la progresiva entrada en servicio de 
nuevas unidades de combate, desde los flamantes 
dreadnoughts hasta modernos contratorpederos y 
submarinos. La presencia del Goeben y del Breslau, 
convertidos en Yavuz y Midilli bajo bandera otoma- 
na, no compensaba la inferioridad turca. 

En los dos primeros meses de 1915, las dos marinas 
prosiguieron sus operaciones contra el tráfico maríti- 
mo adversario, atacando y destruyendo vapores y 
veleros aislados. Hubo un par de encuentros entre 
cruceros, pero sin resultados, aunque en el curso del 
primero el cañonero turco Berk resultó averiado por 
la explosión de una mina y permaneció inutilizado 
durante todo el resto de la guerra. 

Entretanto, los rusos esperaban el resultado del 
ataque aliado en Gallípoli, ya que de perfilarse un 
éxito anglo-francés, estaban dispuestos a transpor- 


tar, bajo la protección de la flota, el 5.2 Cuerpo 
caucásico, con sus 37000 hombres, de Batumi al 
Bósforo, para efectuar un desembarco como apoyo 
al frente aliado. El desenlace de la campaña de 
Gallípoli disuadiría al mando ruso de emprender 
esta operación. 

Hostigadas esporádicamente por el enemigo, las 
fuerzas navales rusas prosiguieron sus misiones de 
bombardeo de las costas turcas, tanto en las cerca- 
nías del Bósforo como contra la zona hullera de 
Zonguldak. Por su parte, los turco-alemanes bom- 
bardearon, con el veloz Breslau, la ciudad de Feodo- 
sia, donde había una importante fábrica de torpedos. 
A principios de abril, un grupo naval turco intentó 
una salida ofensiva, que costó la pérdida de un 
buque importante. Mientras el Goeben y el Breslau, 
patrullando frente a Sebastopol, lograban hundir. 
varios mercantes y escapar a la persecución de las 
unidades rusas, el crucero Medidjeh, con algunas 
unidades menores, trató de atacar a varios vapores 
rusos en el puerto de Odessa, pero se adentró en un 
campo de minas y se hundió en aguas bajas. Los 
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Verano de 1915: entrada en 
servicio del nuevo acorazado 
monocalibre Imperatritsa 
Ekaterina Il, remolcado 

desde los astilleros de Nikolaiev 
a la base de Sebastopol. 


El crucero turco Medidjeh, 
hundido tras chocar con 
una mina en el curso de un 
ataque contra el puerto 
ruso de Odessa. 
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rusos conseguirían recuperarlo al cabo de pocos 
meses, repararlo e incorporarlo a su flota con el 
nuevo nombre de Prut. 

En el curso de otra incursión naval rusa contra los 
puertos hulleros turcos, el 9 y el 10 de abril, hubo 
una intervención del Goeben, y en el subsiguiente 
encuentro la unidad alemana fue alcanzada dos 
veces y obligada a replegarse sin haber conseguido 
ningún blanco en el acorazado Eustafí, buque in- 
sigenia ruso, contra el cual había concentrado sus 
disparos. 

En julio llegaron a Constantinopla los primeros 
submarinos alemanes, el UB 8 y el U 21, y con ello se 
intensificó, por ambas partes, la guerra submarina y 
de minas, ya que muchas de éstas eran colocadas por 
los submarinos. El día 18, el Breslau sufrió asimismo 
las consecuencias de la explosión de una mina; 
embarcó 626 toneladas de agua y sólo a duras penas 
pudo regresar a su base, donde permaneció inmovili- 
zado varios meses. Las operaciones navales asumie- 
ron cada vez más las características de una guerrilla 
efectuada con unidades ligeras, submarinos y minas, 
dirigida principalmente contra el tráfico costero. 

El 1 de octubre se hizo a la mar, para su primera 
misión de guerra, el nuevo acorazado monocalibre 
ruso Imperatritsa Maria, que escoltó a un grupo de 
acorazados y cruceros cuya tarea consistia en bom- 
bardear los puertos turcos de carga de minerales. En 
el mismo período llegaron a esta zona otros subma- 








rinos alemanes, tipo «UB» y «UC», con base en 
Varna, enclave disponible después de entrar Bulga- 
ria en guerra junto a los Imperios Centrales. Los 
rusos reaccionaron bombardeando un par de veces 
Varna, empleando, entre otros buques, el /mpe- 
ratritsa Maria y los buques de transporte de aviones 
Álmaz y Nikolai L. 

La guerrilla naval continuó. A fines de 1915, entró 
en servicio un segundo dreadnought ruso, el /mpera- 
tritsa Ekaterina 11. Tras reforzar su escuadra con este 
segundo acorazado monocalibre, los rusos subdivi- 
dieron sus fuerzas en dos grupos de combate princi- 
pales, cada uno de los cuales incluía un dread- 
nought, un crucero y varios contratorpederos, con- 
trarrestando así el binomio formado por el Goeben y 
el Breslau, a los que se añadía alguna que otra 
unidad. El 4 de enero de 1916 se produjo el primer 
encuentro entre uno de estos grupos rusos (Ekateri- 
na IL, Pamiat Merkuria y 2 contratorpederos) y el 
Goeben, en Zonguldak, pero al cabo de apenas 4 
minutos de fuego se rompió el contacto. 

En los primeros meses de 1916 se desarrolló una 
eran ofensiva rusa en el frente del Cáucaso, con el 
objetivo de la conquista de Erzerum, que caería el 16 
de febrero. En su avance, las tropas rusas fueron 
apoyadas desde el mar por la artilleria de los buques 
de batalla del 3.* grupo de combate, mientras los 
contratorpederos rusos atacaban el tráfico costero 
turco, cortando o dificultando la llegada de refuerzos 


al frente por vía marítima. A principios de marzo, el 
frente caucásico se había estabilizado y las nuevas 
posiciones turcas fueron consideradas inexpugna- 
bles para las fuerzas de tierra, en vista de lo cual el 
mando ruso decidió recurrir a desembarcos en la re- 
taguardia de las líneas enemigas. Utilizando 2 bu- 
ques de transporte y 3 unidades de desembarco tipo 
«Elpidifor» (1 400 toneladas a plena carga), se trans- 
portaron 2 100 hombres a las playas designadas, pre- 
viamente bombardeadas por el acorazado Rotislav y 
otras unidades menores. La operación anfibía estu- 
vo sincronizada con un ataque general en todo el 
frente, y los turcos se vieron obligados a retirarse. 
Entretanto, proseguían los desembarcos en el frente 
caucásico. Dos brigadas cosacas con un total de 
16000 hombres fueron transportadas por un convoy 
de 22 buques a Rize, para reforzar a las tropas que 
estaban avanzando hacia Trebisonda. Con estos 
refuerzos, el Ejército ruso prosiguió su avance, 
siempre apoyado por la Marina, y el 18 de abril cayó 
Trebisonda. Tras la entrada de las unidades navales 
rusas en el puerto, los transportes y desembarcos de 
tropas en la zona se intensificaron. 

A mediados de junio, el submarino alemán U 38 
efectuó un crucero en la zona de los desembarcos y 
logró hundir varios buques de transporte. En la 
noche del 3 de julio, el Goeben y el Breslau realizaron 
una salida para apoyar desde el mar la contraofensi- 
va turca en dirección a Trebisonda. Tras bombar- 
dear la costa y hundir algunos pequeños mercantes 
enemigos, consiguieron escapar de la persecución 
de las principales fuerzas navales rusas. 

Esta acción provocó descontento en los altos man- 
dos zaristas y le costó el mando al almirante Eber- 
hard, que fue sustituido por el joven almirante 
Kolchak, de 41 años, como comandante en jefe de la 
flota del mar Negro. A partir de entonces, los rusos 
iniciaron una guerra ofensiva de minas mucho más 
extensa, tratando de bloquear no sólo las salidas del 
Bósforo, sino también las rutas a lo largo de la costa 
de Anatolia. Se emplearon intensamente los contra- 


torpederos y el submarino minador Krab, unidades 
que sólo en la primera mitad de agosto colocaron 
cerca de 1 800 minas en diez barreras. Por su parte, la 
flotilla de submarinos alemanes fue reforzada con el 
envío de otras unidades del tipo «UB». 

A finales de agosto, Rumania entró en guerra al lado 
de los Aliados y la Marina rusa creó un contingente 
naval y terrestre para defender las bocas del Danu- 
bio, mientras continuaban las operaciones navales 
con bombardeos costeros, submarinos y minas. Al 
mismo tiempo, por parte rusa se intensificaba el 
empleo de buques portahidroaviones para efectuar 
incursiones aéreas contra bases enemigas, en parti- 
cular la de Varna, donde se encontraban los submari- 
nos alemanes. El 20 de octubre de 1916, la Marina 
rusa sufrió la mayor pérdida de toda la guerra, 
cuando el nuevo acorazado Imperatritsa Maria fue 
volado en Sebastopol, probablemente a causa de un 
sabotaje. Pocos días más tarde, los turcos perdieron 
a su vez uno de sus mejores contratorpederos, el 
Gayret, que encalló cerca de Varna. 


En la parte inferior: un 
momento del desembarco 

ruso en Rize, el 7 de abril de 
1916, en una de las operaciones 
realizadas en el frente del 
Cáucaso. Las tropas fueron 
transportadas por barcos del tipo 
«Elpidifor». 


Abajo: el acorazado Andrei 
Pervozvanny navegando en el 
mar Báltico. Las operaciones 
navales efectuadas por Rusia en 
dicho mar fueron las primeras 
en resentirse de las 
consecuencias de la situación 
política interna y de la 
inminente Revolución. 
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Arriba: un convoy de buques 

de transporte de tropas, bajo la 
protección del acorazado 
Imperatritsa Maria, se dirige 
hacia los puntos de desembarco 
del frente caucásico, en abril 

de 1916. 


Á la derecha: el crucero de 
batalla alemán Moltke 

fue una de las unidades de la 
potente y moderna escuadra 
naval que Alemania envió al 
Báltico, con el fin de acelerar la 
terminación de las operaciones 
en el frente nororiental. 





En noviembre, la ofensiva de los ejércitos centrales 
obligó a los rumanos a abandonar la importante 
ciudad portuaria de Constanza, y los buques rusos 
hubieron de bombardear el puerto para evitar que 
considerable material bélico cayera en poder de los 
alemanes. En el mismo período, la guerra de minas 
asestó un duro golpe a los submarinos alemanes, ya 
que se perdieron, por choque con minas, las unida- 
des UB 45, UB 46 y UC 15. La facilidad del minado en 
aguas de Varna indujo al mando naval alemán a 
ordenar a sus submarinos que abandonaran esta 
base. Por otra parte, la flotilla había quedado reduci- 
da a sólo 4 submarinos: UB 14, UB 42, UC 23 y el 
búlgaro N.18, ex UC 23. La actividad de estas unida- 
des fue más bien escasa, aunque dependió también 
de las incertidumbres operativas del adversario, que 
empezaba a experimentar los primeros síntomas de 
su crisis interna. 


En febrero, la situación en Rusia comenzó a deterio- 
rarse seriamente, y en marzo se produjo la primera 
revolución, con el nombramiento del gobierno pro- 
visional, que más tarde conduciría a los aconteci- 
mientos mucho más radicales de la Revolución de 
Octubre. Los efectos de la crisis política de marzo se 
dejaron sentir poco en la escuadra del mar Negro; se 
cambiaron los nombres de varias unidades (el buque 
portahidroaviones Nikolai [ recibió el nuevo de 
Aviator, y el acorazado Ekaterina II se llamó Svobod- 
naya Rossiia), y sólo lentamente se advirtieron las 
consecuencias. Los buques empezaron a perma- 
necer más tiempo en periodo de reparaciones, de- 
bido a la reducida actividad de los obreros de los ar- 
senales, y la popularidad del duro almirante Kol- 
chak disminuyó progresivamente a bordo de las na- 
ves, hasta el punto de que el 19 de junio el consejo 
de soldados y marineros decidió su destitución, y 
fue reemplazado inmediatamente por el vicealmi- 
rante Lukin. 

Mientras la Rusia zarista se desmoronaba frente a la 
oleada revolucionaria, la guerra en el mar Negro se 
estaba extinguiendo, sobre todo por la influencia de 
los acontecimientos políticos y militares terrestres. 
Cinco días antes de la Revolución de Octubre, el 
crucero germano-turco Breslau/Midilli se hizo a la 
mar, y los rusos decidieron interceptarlo. El contraal- 
mirante Nemitc, recién nombrado jefe de la flota del 
mar Negro, ordenó la salida de la escuadra, pero la 
orden no fue obedecida por las tripulaciones de 
la mayor parte de las unidades. 

Tras los hechos revolucionarios de octubre-noviem- 
bre de 1917, el contraalmirante Nemitc hizo pública 





una ordenanza por la que disponía que la flota debía 
obedecer en adelante tan sólo las órdenes proceden- 
tes del Centroflot, o sea el Comité Central de los 
Marineros de la Flota. Por tanto, la escuadra del mar 
Negro permaneció inactiva hasta la firma del armisti- 
cio de Brest-Litovsk, el 3 de marzo de 1918. 


Las operaciones en el Báltico en 1917 


Las condiciones climáticas del invierno de 1916-1917, 
con la helada de las aguas del mar Báltico, bloquea- 
ron los movimientos navales rusos y alemanes. Esta 
inactividad forzosa minó la eficiencia y la moral de 
las tripulaciones de la flota rusa y, en parte, también 
las de la Marina alemana. En las primeras, el ocio 
incrementó la influencia de la crítica situación políti- 
ca interna y esto provocó, cuando en marzo estalla- 
ron los primeros motines revolucionarios, conse- 














El acorazado Poltava 
navegando a toda maquina, 
Cuando se produjeron 

las primeras acciones 
revolucionarias, en febrero de 
1917, las grandes unidades 
fueron las más implicadas en los 
acontecimientos. En sus 
dotaciones, casi todos los 
oficiales fueron muertos 

o encarcelados, y ésta sería la 
causa de la lenta y dificultosa 
recuperación de la nueva 
Flota Roja. 


La 4.2 División de torpederos 
de la clase «Eskushnii», en una 
misión de guerra en el 

mar Báltico. 





En el centro de las páginas: 
varios marineros de la 

Flota del Baltico, junto con 
otros militares sublevados, en 
San Petersburgo, durante las 
jornadas de la Revolución de 
1917 (Fototeca Storica 
Nazionale, Milan). 


El acorazado Slava, después 
del combate del canal de Muhu. 


cuencias mucho más graves en la flota del Báltico 
que en la del mar Negro. A bordo de los buques de 
guerra se produjeron motines, numerosos oficiales 
fueron muertos, y en cada unidad se instituyeron 
consejos o soviets de marineros que debían ser 
consultados por el mando de a bordo para cada 
decisión, incluidas las de carácter operativo. 
Entretanto, el mando alemán dispuso una serie de 
operaciones navales y terrestres que, aprovechando 
la creciente disgregación de las fuerzas armadas 
rusas, aceleraran la retirada de Rusia del conflicto. 
La ofensiva germana provocó el derrumbamiento 
de todo el frente ruso y, en los primeros días de 
septiembre de 1917, las tropas alemanas ocuparon 
Riga. 

Para controlar todo el golfo del mismo nombre, la 
ocupación de Riga requería también la de las islas 
Muhu y Saaremaa, que cierran al norte y al oeste los 
accesos. Los alemanes, por tanto, prepararon esta 
ulterior operación, que debía desarrollarse en dos 
lases y que exigía el empleo de más de 20000 
hombres y de ingentes fuerzas navales a base de 
acorazados, cruceros de batalla y ligeros, cazasubma- 
rinos, submarinos y dragaminas. Por su parte, los 
rusos disponían de un incompleto sistema de bate- 
rías costeras, de unas fuerzas terrestres escasas y 
poco fiables, y de un conjunto naval que comprendía 
2 viejos acorazados de la época de Tsushima (el 
Slava y el Grashdanin, antes Cesarevich), 3 cruceros 
de la misma época, 12 contratorpederos del tipo 
«Novik», 3 submarinos británicos clase «E» y un 
cierto número de unidades menores. 

Tras dragar el paso de Muhu, una fuerza naval 
alemana constituida por el crucero de batalla Moltke, 
los acorazados Bayern, Kaiser, Prinzregent Luitpold, 
Kaiserin, Grosser Kurfúrst y otras unidades, empezó 
a bombardear, el 12 de octubre, las baterías que 
defendían el estrecho de Irbeni. Reducidas éstas al 
silencio, desembarcaron las tropas, que en los días 
sucesivos progresaron rápidamente hacia sus objeti- 
vos, mientras en el mar tenían lugar algunos encuen- 
tros entre unidades ligeras de ambos bandos. 
Durante una tentativa para forzar el paso de Soela, al 
norte de la isla de Saaremaa, por parte de torpederos 
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alemanes protegidos por el acorazado Kaiser y el 
crucero Emden, los primeros se encontraron con los 
contratorpederos rusos Grom, Kostantin, Pobeditel y 
Zabijaka. En el enfrentamiento, en el que participó 
el cañonero ruso Krabry, resultó hundido el Grom y 
fueron averiadas varias unidades de ambos bandos. 
Finalmente, los alemanes se retiraron. 

Los intentos alemanes para forzar el estrecho de 
Irbeni y el paso de Muhu continuaron sin tregua. El 
16 de octubre, tras una intensa labor de dragado, los 
acorazados Kónig y Kronprinz y los cruceros Kolberg 
y Strasburg, con escolta de contratorpederos y draga- 
minas, consiguieron atravesar el estrecho de Irbeni y 
aproximarse al paso de Muhu. El submarino británi- 
co C 27 torpedeó un buque auxiliar, pero no consi- 
guió detener a las unidades principales. El día si- 








guiente, una división rusa, de la que formaban parte 
los acorazados Slava y Grashdanin y el crucero 
Bajan, se enfrentó a los alemanes; sin embargo, la 
gran superioridad de la artillería germana no tardó 
en imponerse a las unidades rusas. El Slava recibió 
al menos seis impactos, el Grashdanin dos y el Bajan 
uno, ante lo cual los buques rusos se retiraron, tras 
haber volado el llameante Slava en la entrada del 
canal de Muhu y de haber minado las aguas cercanas 
a éste, en las que el día siguiente se fue a pique el 
contratorpedero alemán S 64, Aquel mismo día, el 
mando ruso ordenó la retirada de todas sus fuerzas 
situadas en las islas bálticas, y los buques se replega- 
ron tras los campos de minas del golfo de Finlandia. 
Después de estos acontecimientos, no se produjo 
ningún hecho importante en el Báltico hasta el 11 de 


febrero de 1918, día en que fue disuelta la antigua 
flota zarista y se creó la nueva Flota Roja. 

Los alemanes siguieron perdiendo dragaminas y 
unidades menores en los campos minados hasta el 
armisticio de Brest-Litovsk, mientras las unidades 
rusas, implicadas ya directamente en la lucha políti- 
ca, permanecían inactivas en sus bases, sometidas 
por tanto a un inevitable deterioro. La última apari- 
ción en el mar de la Flota del Báltico, en el curso de 
la guerra mundial, se produjo con ocasión del trasla- 
do de la escuadra de batalla de Helsingfors a Krons- 
tadt, en abril de 1918. 


Los días de la Revolución 


La Revolución rusa tuvo sus móviles en largos años, 
incluso siglos, de régimen opresor y feudal por parte 
de los zares. El recuerdo de la Revolución de 1905 y 
del motín del Potemkin jamás quedó relegado al 
olvido. La guerra, junto con los demás causas socia- 
les, políticas y económicas, fue el detonador de la 
Revolución de 1917, primero con el gobierno provi- 
sional de Kerenski y después con los acontecimien- 
tos de octubre y la instauración del gobierno bolche- 
vique. La contribución de las fuerzas armadas rusas 
al triunfo de la Revolución, tanto la de marzo como 
la de octubre, fue decisivo. 

Escribe W. H. Chamberlain en su Historia de la 
Revolución Rusa: 

«... En lo que se refiere a la Marina, la Flota del 
Báltico, 'que estaba en contacto más directo con la 
tensa atmósfera de San Petersburgo, se pasó al 
bolchevismo con mayor rapidez y radicalismo que 
la Flota del mar Negro. Esta última, tras la Revo- 
lución, fue mantenida durante unos meses en un 
cierto clima de orden y disciplina por su enérgico 
comandante, el almirante Kolchak, futuro dictador 
blanco de Siberia. Parece ser que en la Marina, y 
especialmente en la Flota del Báltico, hubo un 
número de ejecuciones de oficiales proporcional- 
mente mayor que en el Ejército. Esto debe atribuirse 
en parte a las diferentes condiciones en las que se 
desarrollaban los dos servicios (era mucho más 
difícil para un oficial de Marina sustraerse a la 


Abajo, en el centro de las 
páginas: el crucero Aurora. 
Según la tradición, sus 
canones dieron la señal del 
comienzo de la Revolución de 
Octubre, v la amenaza de su 
fuego hizo que los adversarios 
de los bolcher ques desistieran 
de toda resistencia 


Abajo: el cañón del crucero 
Aurora que efectuó el primer 
disparo de la Revolución 

de Octubre (Fototeca Storica 
Nazionale, Milan). 
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Puestos de mando 
de la Guardia Roja 








violencia de las tripulaciones), y en parte a la circuns- 
tancia de que los oficiales de Marina estaban casi 
todos ellos cortados con el patrón del aristócrata de 
anteguerra, que suscitaba todo el odio de los subordi- 
nados, en tanto que en las filas del Ejército la 
oficialidad, a causa de las bajas sufridas durante la 
contienda, se había transformado considerablemen- 
te en su composición social y no pocos oficiales eran 
de origen plebeyo... Los marineros..., como es lógico 
si se piensa en los precedentes de la Revolución de 
1905..., y en especial los de la Flota del Báltico, eran 
mucho más revolucionarios que sus camaradas del 
Ejército. La base de Kronstadt... fue una de las 
primeras ciudadelas del bolchevismo, y toda la Flota 
del Báltico se convirtió en un foco de oposición al 
gobierno provisional... Las circunstancias fueron un 
tanto diferentes para la Flota del mar Negro, tan 
alejada de la roja San Petersburgo. Mientras los 
marinos del Báltico se lanzaban al movimiento revo- 
lucionario dando muerte a varios oficiales y hacien- 
do prisioneros a muchos otros, en Sebastopol... no 
hubo excesos ni desórdenes, y desde el primer 
momento el comité central elegido por los marine- 
ros funcionó en estrecha cooperacion con el coman- 
dante de la flota, almirante Kolchak. La Flota del 
mar Negro envió incluso una numerosa delegación 
para hacer propaganda en el país a favor de la guerra. 
Pero, finalmente, la tendencia general a barrer toda 
autoridad y disciplina llegó también a las costas del 
mar Negro... La flota del mar Negro se orientó cada 
vez más hacia la izquierda, aunque sólo algún tiem- 
po después de la Revolución los bolcheviques obtu- 
vieran la mayoría en el seno del comité de marine- 
ros. Durante el invierno, éstos llegaron al grado de 
ferocidad sanguinaria alcanzado por sus compañe- 
ros del Báltico...». 

Desde la Revolución de marzo, pasando por los 
meses confusos y dramáticos del gobierno provisio- 
nal de Kerenski, se llegó rápidamente a la Revolu- 
ción de Octubre y al ascenso de los bolcheviques al 





poder. El mérito de los eventos del último acto 
revolucionario viene atribuido por la tradición a los 
marineros del Báltico y en particular a los de la 
tripulación del crucero Aurora. Por haber permaneci- 
do un largo período en los astilleros, habían podido 
imbuirse del espiritu revolucionario de la clase obre- 
ra y por ello se habían sentido más próximos a los 
bolcheviques. 

Acerca de estos hechos escribe también Chamber- 
lain: «... el día 6 (de noviembre de 1917) por la 
mañana, el gobierno provisional intentó poner en 
práctica algunas de las medidas establecidas la tarde 
anterior y adoptar nuevas precauciones militares... 
Al crucero Aurora, anclado delante del muelle del 
Neva, alarmantemente cerca del palacio de Invier- 
no, se le dio orden de hacerse a la mar para empren- 
der un crucero de instrucción. Un batallón de muje- 
res se presentó en el Palacio de Invierno y ocupó 
posiciones al lado de los cadetes, que junto con los 


cosacos fueron los únicos defensores de esta sede 
del gobierno... El comité militar revolucionario no 
tardó en dar su respuesta... La orden dada al Aurora 
fue inmediatamente revocada por el comité, y la 
tripulación, que simpatizaba con los bolcheviques, 
le ayudó a desalojar a los cadetes apostados cerca del 
puente Nikolaievski; el día siguiente participó en la 
toma del Palacio de Invierno... la dirección técnica 
militar de la sublevación fue confiada a un triunvira- 
to... El plan original consistía en lanzar un ataque 
contra el Palacio de Invierno la noche del 6, con las 
fuerzas combinadas de un destacamento de marinos 
de Kronstadt y de la guardia roja del cuartel de 
Víborg, apoyados por el fuego de artillería del 4uro- 
ra y de varios torpederos cuya llegada al Neva se 
esperaba... Las unidades de marineros y de guardias 
rojos, de cuya elevada moral no se dudaba, habían 
de constituir la vanguardia del asalto al Palacio de 
Invierno, donde se preveía una encarnizada resisten- 





En la página anterior, arriba: 
«Viva la Flota Roja, 
vanguardia de la Revolución», 
cartel de 1917 que resalta 

en los marinos de la Flota del 
Báltico uno de los 
componentes resolutivos de la 
Revolución (foto G. Costa). 


Abajo: en el plano se ilustran 
varios momentos de la 
insurrección en San 
Petersburgo, incluidos los 
movimientos del crucero 
Aurora, desde el estuario del 
Neva hasta las cercanías 

del Palacio de Invierno, 


Marineros de la base de 
Kronstadt desfilan junto con la 
Guardia Roja en San 
Petersburgo, tras el triunfo de la 
Revolución (Fototeca Storica 
Nazionale, Milan). 


Soldados alemanes en 
Sebastopol, a bordo del vapor 
Corsovado. Se observan, 
anclados junto al muelle y 

con evidentes señales de 
inactividad, los acorazados 
Panteleimon (ex Potemkin) y 
Eustali. Finalizaba el mes de 
mayo de 1918 (Imperial War 
Museum, Londres). 
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Durante la guerra civil, 

con la intervención de las 
potencias aliadas en favor de 
los «blancos», el crucero 
contrarrevolucionario Askold es 
abastecido de carbón en 
Arjánguelsk por un buque 
británico camuflado; en segundo 
termino (a la izquierda), 

un crucero francés anclado. 


Sebastopol en 1918: buques 
rusos «blancos» y buques 
aliados anglo-franceses 
anclados. La guerra civil estaba 
todavía en su apogeo, y los 
gobiernos aliados esperaban 
que los ejercitos «blancos» 
pudieran imponerse a la 
Revolución y al Ejercito Rojo 
creado por Trotski. 


El contratorpedero Gnevnil 
embarrancado. Cuando las 
tropas alemanas abandonaron 
Sebastopol, muchos de los 
buques rusos fueron puestos 
fuera de combate mediante 
acciones de sabotaje. 
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a... Trotski, dirigiéndose al soviet de San Petersbur- 
go la noche del 6, realzó esas primeras victorias del 
comité militar revolucionario... (entre ellas)... la frus- 
trada partida del Aurora... En las primeras horas del 7 
de noviembre, la insurrección había dado grandes 
pasos. Dos de las principales estaciones ferroviarias 
de la ciudad, la de Nicolás y la del Báltico, fueron 
ocupadas a las 02.00. A las 03.30 el Aurora ancló 
cerca del puente Nikolaievski y parte de los marine- 
ros bajaron a tierra y procedieron a desalojar a los 
cadetes del puente cuya guardia les había sido enco- 
mendada. Al amanecer, entraron en el rl varios 
torpederos procedentes de Helsingfors...» 
Alanochecer comenzó el ataque contra al Palacio de 
Invierno. Poco después de las 11.00, tras unos cuan- 
tos cañonazos de los buques contra la fortaleza de 
Pedro y Pablo (véase mapa en la pág. 590), los 
bolcheviques se habían hecho con el poder. El 
comité militar revolucionario proclamó: «... El go- 
bierno provisional ha sido derrocado. El poder del 
Estado ha pasado a manos del órgano de los soviets 
de representantes de los obreros y soldados de San 
Petersburgo, el comité militar revolucionario que 








está al frente del proletariado y de la guarnición...» Y 


Chamberlain recuerda también: «... Lenin... el 7 al 
mediodía apareció por primera vez en público en 
una sesión del soviet. Saludado por una gran ova- 
ción, se levantó para decir: “Compañeros, la revolu- 
ción de los obreros y de los campesinos, que los 
bolcheviques siempre han dicho que vendría, es ya 
un hecho consumado...”. Habló también de ayudar 
al movimiento proletario internacional “que ya em- 
pieza a desarrollarse en Italia, en Inglaterra y en 
Alemania”, y terminó vitoreando a la revolución 
socialista mundial...». 


En el Báltico, después de la Revolución 


Tras la suspensión formal de hostilidades entre 
Alemania y la Rusia de los soviets, el Báltico todavía 
fue escenario de alguna operación naval. Con el fin 
de cortar la línea de comunicaciones entre los Alía- 
dos y Rusia, constituida por el ferrocarril Múrmansk- 
Carelia-San Petersburgo, el estado mayor alemán 
hizo ocupar Tallinn, en la costa de Estonia, y las islas 
Aland, y dispuso el desembarco de un cuerpo expedi- 








cionario de 12 000 hombres en Hango, Finlandia. De 
este modo, los alemanes se apoderaron de toda la 
Finlandia meridional. 

Al término de la guerra, los Aliados enviaron fuerzas 
considerables en apoyo de las tropas «blancas» que 
se batían contra el nuevo régimen bolchevique. Al 
Báltico llegaron sobre todo unidades navales británi- 
cas, en especial cruceros y contratorpederos. El 5 de 
diciembre de 1918, el crucero ligero Cassandra se 
hundió al chocar con una mina, y en mayo de 1919 
otro crucero del mismo tipo, el Curacoa, quedó 
eravemente averiado por la misma causa. En com- 
pensación, dos grandes contratorpederos soviéticos, 
el Spartak y el Avtroil, fueron capturados por las 
fuerzas británicas tras una breve escaramuza; el 17 
de julio de 1919, el crucero ruso O/eg fue torpedeado 
y hundido por la lancha rápida británica CMB 4, y 
casi un mes después se fue a pique el submarino 
Ersh, cañoneado por contratorpederos de la Royal 
Navy. 

El 18 de agosto de 1919, los británicos lanzaron su 
ataque más importante contra la flota bolchevique, 
cuando 8 lanchas torpederas del tipo «CMB» pene- 
traron en la base de Kronstadt, donde torpedearon y 
hundieron los acorazados Petropavlovsk y Andrei 
Pervozvanny y el viejo crucero Pamiat Azova. 

Esta acción costó a los británicos la pérdida de 2 
lanchas torpederas, a las que se añadió poco después 
la del submarino £ 55. En otoño hubo todavía 
algunos encuentros que costaron a los soviéticos 
otros 2 contratorpederos; sin embargo, cuando en 
febrero de 1920 las fuerzas «blancas» fueron derrota- 
das por el Ejército Rojo, a la Royal Navy no le quedó 
más remedio que retirarse del mar Báltico. 


Las operaciones en el mar Blanco 


La única arteria a través de la cual los Aliados podían 
comunicar con Rusia durante la guerra —exceptuan- 


do el ferrocarril transiberiano— era la que pasaba por 
el mar Blanco. Desde 1916, los rusos habían comple- 
tado la línea ferroviaria que comunicaba el mar 
Blanco con San Petersburgo, y aunque ese mar 
estuviera en general bloqueado por los hielos duran- 
te buena parte del año, con la ayuda de buques 
rompehielos muchos suministros aliados llegaron a 
Rusia a través del puerto de Arjánguelsk. Con los 
acontecimientos de la Revolución, el ferrocarril fue 
abandonado, pero tropas aliadas, apoyadas por consi- 
derables fuerzas navales, desembarcaron en Arján- 
guelsk con la intención de marchar contra las tropas 
revolucionarias, en apoyo de las fuerzas contrarrevo- 
lucionarias. Las tropas soviéticas reaccionaron ante 
el avance de las aliadas y, en la campaña siguiente, 
intervinieron también fuerzas navales en lagos y 
ríos. 

Los británicos emplearon monitores, cañoneros, 
lanchas torpederas, pesqueros y todas aquellas unida- 
des que podían ser utilizadas en aguas costeras e 
internas, y lo mismo hicieron los soldados del Ejérci- 
to Rojo con los medios de que podían disponer. Los 
combates más importantes tuvieron lugar en el río 
Dvina, y tanto británicos como rusos perdieron 
algunas unidades. 

A principios de 1920, derrotadas también en este 
sector las fuerzas «blancas» por los ejércitos revolu- 
cionarios, las tropas aliadas hubieron de retirarse. La 
última ciudad en ser abandonada fue Múrmansk, 
evacuada por las fuerzas británicas el 13 de marzo 
de 1920. 


El mar Negro después de la Revolución 


En el verano de 1917, mientras el movimiento revo- 
lucionario se extendía por toda la gran Rusia, los 
ejércitos alemanes continuaron su avance, facilitado 
por la disolución y la desbandada del Ejército ruso. 
A comienzos de 1918, el frente oriental guarnecido 
por el Ejército alemán seguía una línea ininterrumpi- 
da que iba desde la desembocadura del Danubio 
hasta el golfo de Riga. Al mismo tiempo, diversas 
regiones del disuelto imperio zarista, con nacionali- 
dades propias, intentaron el camino de la indepen- 
dencia y la constitución de repúblicas separadas, 
donde el poder era asumido por nacionalistas loca- 
les, a menudo apoyados por los vencidos de la 
Revolución: mencheviques, socialdemócratas, socia- 
listas revolucionarios y zaristas, todos ellos más o 
menos inspirados o impulsados por la presencia o el 
apoyo de ejércitos extranjeros. Tal fue el caso de 
Finlandia, de Bielorrusia y de Ucrania, así como 
de Letonia y Lituania. 

Favorecidas por esta situación, las tropas alemanas, 
apoyadas por los nacionalistas locales, conquistaron 


La base naval de Vladivostok 
en tiempos de la Revolución: 
torpederos, cañoneros y buques 
auxiliares anclados junto a los 
muelles. El general Denikin 
tomó el mando del Ejército 
Blanco de Siberia, ayudado por 
los aliados norteamericanos y 


Japoneses, pero el resultado fue 


el mismo que en otros frentes: la 
victoria final de las tropas de 
Frotski, 


Á la izquierda: 15 de 
noviembre de 1920, último día 
de los «blancos» en Crimea: el 
contratorpedero Gnevnil, 
recuperado y readaptado, evacia 
en Striletskaia (Sebastopol) un 
contingente de cosacos del 
Ejército Blanco de Wrangel. 


El crucero Vanjag. Los eventos 


de la Revolución trastornaron la 


Mota, que perdió buena 


parte de sus unidades, hundidas, 


saboteadas, dispersas y 

en general prácticamente 
inutilizadas. Al principio, 

el nuevo gobierno soviético no 
concedió gran importancia a la 
existencia de un instrumento 
militar maritimo. 
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al norte la Finlandia meridional y al sur Ucrania, 
donde el poder local nacionalista las acogió de buena 
gana, confiando en su protección frente al poder 
central de Petrogrado. Con un rápido avance, los 
alemanes ocuparon las ciudades costeras, incluidas 
las importantes bases navales de Odessa y Sebasto- 
pol. Cuando, a fines de abril, las tropas alemanas 
llegaron a Sebastopol y se pidió la rendición de los 
buques, las unidades con tripulación revolucionaria 
consiguieron huir a Novorosíisk, mientras las otras 
permanecian en el puerto. Entre éstas había el 
acorazado Volja (rebautizado Volga por los alema- 
nes), algunos viejos acorazados, varios cruceros, 
unos cuantos contratorpederos y la totalidad de los 
submarinos del mar Negro. Habían conseguido aban- 
donar la base algunos contratorpederos, el acoraza- 
do Svobodnaya Rossiia y unas cuantas unidades 
menores. Sin embargo, para no caer en poder de los 
alemanes, que seguían avanzando, los buques fue- 
ron hundidos por sus propias tripulaciones, que 
seguidamente se unieron a las tropas terrestres. 

El 30 de octubre de 1918 se firmó el armisticio entre 
los Aliados y Turquía; por tanto, las tropas alemanas 
empezaron a retirarse del Mediterráneo oriental y 
también de los territorios rusos ocupados. Ya a 
partir del 1 de noviembre empezaron a replegarse en 
Sebastopol, pero hasta finales de ese mes no llega- 
ron fuerzas navales y terrestres aliadas, principal- 
mente francesas, al gran puerto ruso para apoyar a 
las tropas «blancas» que combatían contra los bol- 
cheviques. 

Los buques rusos, abandonados por sus dotaciones, 
fueron repartidos entre las marinas aliadas; algunas 
unidades se entregaron a las fuerzas «blancas», entre 
ellas el acorazado Volja y los cruceros. 
Inicialmente, Sebastopol y Odessa fueron ocupadas 
por destacamentos de fusileros de marina británi- 
cos, que tenían la misión de controlar los movimien- 
tos de retirada de los alemanes; posteriormente 
fueron relevados por fuerzas francesas. 

Los éxitos del Ejército Rojo, creado por Trotski, 
obligaron a las tropas aliadas a abandonar Odessa y 
Sebastopol en la primavera de 1919. Pocos meses 
después, los bolcheviques se vieron forzados, a su 
vez, a abandonar Sebastopol ante la contraofensiva 
«blanca» del general Denikin; pero el invierno se 
reveló como el mejor aliado del Ejército reyoluciona- 
rio, que reconquistó Odessa el 7 de febrero de 1920 y 
Novorosíisk el 27 de marzo. 





El general Denikin dejó el mando al barón Wrangel, 
pero tampoco éste logró contener el avance de las 
tropas rojas y también Sebastopol cayó, después de 
que el 11 de noviembre de 1920 hubiera partido el 
último convoy aliado: 150 000 personas fueron trans- 
portadas a Constantinopla por 126 buques mercan- 
tes y de guerra. 

Entre los barcos que transportaron estos millares de 
fugitivos se contaban las últimas unidades rusas 
de la Flota del mar Negro, todavía en condiciones de 
navegar: el buque de batalla Volja y el viejísimo 
acorazado Georgi Pobiedonosetz, el crucero Ochakov 
(ex Kagul), el buque portahidroaviones A/maz, 7 
contratorpederos y varios torpederos, submarinos, 
cañoneros, etcétera. 

Estos buques fueron internados finalmente en la 
base francesa de Bizerta, donde permanecieron inac- 
tivos y en completo abandono. Cuando Francia 
reconoció oficialmente al nuevo estado de la Unión 
de Repúblicas Socialistas Soviéticas, el gobierno de 
París ofreció la restitución de las unidades supervi- 
vientes de la Flota del mar Negro, pero el gobierno 
soviético rehusó hacerse cargo de aquellos buques, 
reducidos ya a un montón de chatarra oxidada e 
inservible. Por consiguiente, se procedió a su des- 
guace. 

Con este último acto concluyeron las actividades de 
la Marina rusa en la Revolución. Los marineros de la 
flota combatieron, por mar y tierra, en el frente 
septentrional y en el meridional, pero también en el 


Caspio y a lo largo del Volga, donde supieron armar 


auténticas flotillas de buques de guerra, algunos de 
ellos transportados desde mares lejanos a través del 
sistema fluvial. Con estas unidades contraatacaron a 
los «blancos» y dieron la réplica a las fuerzas britá- 
nicas que operaban en aquellas aguas interiores 
con cañoneros, lanchas torpederas y otros medios 
menores. 

También en el Extremo Oriente, las fuerzas aliadas, 
principalmente norteamericanos y japoneses, desem- 
barcaron en el territorio del antiguo imperio zarista, 
en apoyo de las tropas «blancas», y se apoderaron de 
Vladivostok y otros puertos. Pero, finalmente, acaba- 
rían asimismo por retirarse de ellos cuando el Ejérci- 
to Rojo quebrantó la resistencia de las fuerzas contra- 
rrevolucionarias. 

A partir de entonces, se inició la verdadera constitu- 
ción de unas fuerzas armadas soviéticas, de las 
cuales habría de surgir la nueva Flota Roja. 









Hundimiento de un buque de 
transporte, torpedeado por un 
submarino austro-húngaro en 
aguas de la costa albanesa. 

A pesar de las dificultades 
politicas y operativas en que se 
encontraba la K.u.K. Marine, 
sus submarinos operaron 
hasta octubre de 1918 

(foto G. Gosta). 
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LA VICTORIA ALIADA. 
EL SACRIFICIO 
ÁPA FLOW 
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El derrumbamiento de Austria-Hungría 


La ofensiva aliada de octubre de 1918, en todos los 
frentes, provocó la rendición de los Imperios Centra- 
les, pero a este resultado contribuyó decisivamente 
la situación interna de Alemania y de Austria- 
Hungría. La crisis económica y social, la falta de 
materias primas y de alimentos —debida sobre todo 
a más de cuatro años de bloqueo marítimo—, el 
descontento entre la población civil, el estancamien- 
to de la guerra, las consecuencias de la Revolución 
rusa y la renovada agitación irredentista de las nacio- 
nalidades, crearon una situación política explosiva 
que influyó en las fuerzas armadas y en la dirección 
de las operaciones militares. A finales de 1917 apare- 
cieron las primeras señales de disgregación en la 
K.u.K. Marine. He aquí lo que escribía el almirante 
Winterhalder: «... A mediados de año, concretamen- 
te en julio de 1917, aparecieron los primeros sínto- 
mas de indisciplina entre las tripulaciones de los 
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grandes buques de guerra en Pola. Tomaron la 
forma de manifestaciones de descontento... por 
la mala calidad... de la comida, y nada consiguó ata- 
jarlas... Posteriormente, estos síntomas amenaza- 
dores desembocaron en rebeliones abiertas, con vio- 
lencias y actos de sabotaje en las naves de la Flota de 
Alta Mar alemana, rebeliones y actos que a partir de 
entonces se repitieron una y otra vez. En ambos 
casos, la inactividad bélica de los grandes buques ha 


“favorecido sin duda la propaganda sediciosa proce- 


dente del interior del país». 

El 5 de octubre de 1917, el torpedero TB 11 desertó y 
llegó a Italia, tras haberse amotinado sus tripulantes. 
Este hecho, al principio aislado, fue seguido poco 
después por una serie de tumultos, insurrecciones y 
huelgas en todos los territorios de la doble monar- 
quía de los Habsburgo. El 1 de febrero de 1918, 
mientras en Pola estaban en huelga los obreros del 
arsenal, las tripulaciones de varios buques iniciaron 
manifestaciones de protesta que desembocaron en 


Arriba: reconstrucción de 

un ataque de lanchas torpederas 
italianas, según un grabado de 
la época. En el alto Adriático, 
la situación naval estaba 
controlada en gran parte por las 
pequeñas unidades rapidas de 
la Marina italiana, y las lanchas 
torpederas se convirtieron 

en protagonistas de las 
operaciones marítimas en 
aquella zona (foto G. Costa). 


En el centro de las páginas: 

el submarino italiano $ 1 en 
aguas de la base de Brindisi, 
con los cruceros de la división 
naval británica. Las 

Moras aliadas aumentaban 
cuantitativa y cualitativamente, 
en tanto que la austriaca veía 
reducir con rapidez sus 
posibilidades. 
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motines, en las que se formulaba una serie de 
peticiones, entre ellas: negociaciones inmediatas 
para una paz general, independencia política respec- 
to a otras potencias, aceptación de los puntos de 
Wilson para la autodeterminación de los pueblos, 
desarme general e institución de una milicia volunta- 
ria, democratización del gobierno, mayor número 
de permisos y licencias, más víveres y tabaco, comi- 
da igual para todos, supresión de la censura y que no 
se impusiera castigo alguno. La rebelión pudo ser 
dominada más tarde, pero la solidez de la flota había 
quedado irremediablemente minada. Sobre estos 
hechos se expresaba así el contraalmirante Hansa: 
«... Creo mi deber decir que... la causa de todo el 
movimiento se encuentra en la insuficiencia de 
comida... La gente... poco tiene para comer y su paga 
es demasiado baja para poder alimentarse por su 
cuenta, junto con sus familias que viven en el inte- 
rior del país... Paralelamente... se ha producido el 
movimiento socialista en favor de la paz, procedente 
del exterior, pero sólo en muy pequeña parte com- 
prendido por las tripulaciones, puesto que unos 
gritaban invocando la paz, otros mejor comida, y 
unos y otros un permiso más prolongado... Una vez 
más, no cabe ignorar la influencia checa... Corren 
rumores según los cuales un comité de acción resi- 
dente en Praga habría mantenido una relación per- 
manente con los checos aquí residentes. En tanto 
que la mayor parte de los italianos y muchos croatas 
se unieron al movimiento guiado por los checos, los 


alemanes y los húngaros se mantuvieron... completa- 
mente fieles, y han cooperado para sofocar la insu- 
rrección sin derramamiento de sangre...». Hay que 
decir que el cuerpo de oficiales se mantuvo discipli- 
nado, aunque también estuviera formado por varias 
nacionalidades y supo restablecer una situación que 
ya se aproximaba a la disolución completa con los 
acontecimientos que se producirían en otoño. 
Desde el punto de vista militar, la escasez de mate- 
rias primas, equipos y pertrechos se dejó notar 
onerosamente en la flota austro-húngara, mientras 
las marinas aliadas aumentaban sensiblemente la 
fuerza numérica de sus flotas. 

La última incursión contra las costas orientales italia- 
nas fue realizada el 8 de mayo de 1918 por los 
contratorpederos austro-húngaros Turul, Huszar, 
Reka y Pandur, pero sin éxito. Los submarinos 
austro-germanos cesaron en su actividad a princi- 
pios de octubre de 1918 a causa de los acontecimien- 
tos políticos internos del Imperio de los Habsburgo 








y del comienzo de negociaciones para la paz. Las 
últimas misiones fueron la del U 27 en el Mediterrá- 
neo oriental, del 22 de junio al 26 de septiembre, y 
la del U 41, que operó en aguas de Sicilia y de 
Pantelleria del 29 de agosto al 28 de septiembre. En 
el Adriático, a lo largo de las costas albanesas, los 
últimos cruceros de los submarinos fueron los del 
U 43 y el U 47, en septiembre, y el del U 29, en octubre. 
A fines de septiembre de 1918, Austria-Hungría, 
Alemania y Turquía emprendieron una iniciativa 
conjunta para el logro de un armisticio inmediato y 
la iniciación de negociaciones para una paz general. 
La petición fue enviada al presidente de Estados 
Unidos, Woodrow Wilson, y se basaba principal- 
mente en los 14 puntos que éste había fijado en 
febrero de 1918, entre ellos: libertad de comercio 
marítimo, abolición de restricciones económicas, 
reducción de armamentos, liberación de los territo- 
rios ocupados, modificación de ciertas líneas fronte- 
rizas, desarrollo autónomo de los pueblos de Austria- 
Hungría y del Imperio turco, libre tránsito a través 
de los Dardanelos, constitución de un Estado polaco 
independiente y creación de una Sociedad de Nacio- 
nes. El 16 de octubre, Wilson respondió que podía 
ser acordado el armisticio, una vez que todos los 
aliados se pronunciaran sobre el contenido de las 
cláusulas. Entretanto, se seguía combatiendo en 
todos los frentes, mientras en los territorios del 
imperio austro-húngaro se afirmaban las voluntades 
de las diversas nacionalidades respecto a separarse 





de la monarquía y constituir estados independien- 
tes. Ánte la disgregación del Imperio, el 16 de 
octubre el propio soberano se dirigió a los que 
habían sido sus pueblos, dejándoles libre el camino 
de la autonomía y abrigando todavía la esperanza de 
federarlos. Sin embargo, también esta tentativa del 
emperador resultaría estéril, ya que no era cuestión 
de autonomía, sino de independencia plena y sobera- 
na. La orden del día del soberano provocó el hundi- 
miento del frente interior y una crisis inmediata en 
las fuerzas armadas. El 20 de octubre se proclamó en 
Viena un Estado austríaco independiente, mientras 
en Praga, en Budapest y en Belgrado los consejos 
nacionales eslovaco, húngaro y yugoslavo se dispo- 
nían a declarar la independencia. Las tropas de las 
diferentes nacionalidades se separaron unas de otras, 
y en la marina las dotaciones eslavas se hicieron 
dueñas de la situación, mientras las pertenecientes a 
otras nacionalidades abandonaban buques y bases 
para regresar a sus países de origen. El 28 de octubre, 

























Arriba: el monitor Maros en 
acción a lo largo del curso del 
Danubio. La Marina austriaca 
se vio oblivada a desarmar 
numerosos buques del Adríatico 
para atender a las necesidades 
operativas en los frentes 
oriental y balcánico; sin 
embargo, todo fue en vano, y el 
3l de octubre de 1918 la 
bandera de la K.u.K. Marine 
fue arriada por última vez. 


A la izquierda: Fiume, 4 de 
noviembre de 1918: el 
contratorpedero Stocco (del 
que sólo se ve la proa) y el 
acorazado Emanuele Filiberto. 
La Marina ¡italiana tomo 
posesión de la ciudad, 
iniciándose a partir de 
entonces la dificil crisis de 
Fiume, que se prolongaría 
durante años. 
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Arriba: vista de la base naval 
de Pola, poco después de la 
ocupación aliada; además de 
buques austro-hungaros, se 
observan unidades navales 
francesas, italianas y 
británicas. 


En el centro de las paginas: 
bombardeo de Lowenstoft por 
la flota alemana. A finales 

de octubre de 1918, a pesar de 
los contactos iniciados 

para conseguir el armisticio, los 
almirantes Scheer y Hipper 
proyectaron una salida de la 
Hochseeflotte contra las costas 
británicas. El amotinamiento 
de las tripulaciones 

impidió la realización de la 
misión (foto G. Costa). 





Austria pidió el armisticio, y el 30 capituló Turquía. 
El 3 de noviembre de 1918 se firmó el armisticio de 
Villa Giusti entre Italia y Austria. Entre las diversas 
cláusulas había las que preveían el reagrupamiento y 
la inmovilización en bases designadas por los Alia- 
dos de todas las fuerzas navales, así como la ocupa- 
ción de la base de Pola. Las decisiones finales para 
los reajustes territoriales y los activos militares se 
remitieron a las negociaciones de paz. El 8 de no- 
viembre abdicó el emperador Guillermo Il de Ale- 
mania, y el armisticio entre ésta y los Aliados fue 
firmado el 11 de noviembre. Terminaba la primera 
guerra mundial, pero comenzaba una larga guerra 
diplomática que en sus resultados contendría todos 
los gérmenes para una nueva guerra todavía más 
dramática. 


La cuestión adriática 


De octubre a diciembre de 1918, la Marina italiana 
completó el ciclo de su actividad bélica con las 
operaciones efectuadas para la rápida ocupación de 
territorios continentales e insulares a lo largo de la 
orilla oriental del Adriático, tanto mientras duraba 
todavía el estado de guerra como inmediatamente 
después de entrar en vigor el armisticio de Villa 
Giusti, a las 15.00 horas del 4 de noviembre de 1918. 
Italia lamentó siempre el hecho de que, mientras se 
efectuaban las negociaciones para el armisticio, la 
flota austro-húngara, sin que se informara de ello al 
gobierno italiano, hubiera sido entregada al Consejo 
Nacional yugoslavo y puesta bajo el mando de un 
almirante también yugoslavo, pero perteneciente 
hasta entonces a la K.u.K. Marine. Italia juzgó este 
acto como incalificable y además nulo, ya que contra- 
decía las cláusulas navales que los plenipotenciarios 





austríacos habían aceptado y suscrito, y que pre- 
veían la entrega de una parte de los buques a los 
Aliados y a Estados Unidos, y la concentración y 
desarme de todos los restantes en determinadas 
bases. A la cuestión de la flota austro-húngara se 
unió de inmediato la preocupación por la suerte de 
los territorios de Istria y Dalmacia, que el gobierno 
de Roma deseaba poder incorporar en seguida y en 
su totalidad al territorio nacional del reino de Italia; 
las demás potencias aliadas, sin embargo, no se 
mostraban muy proclives a cederlos a la soberanía 
italiana, sobre todo en lo referente al sistema insular 
y dálmata, con Fiume en primer lugar. 

La complicada cuestión adriática y las consecuen- 
cias que con el tiempo acarreó esta situación son 
puntos que se salen del contenido de esta obra. No 
obstante, todos ellos tuvieron su influencia en los 
acontecimientos futuros. 


El reparto de la flota austro-húngara 


Las cláusulas navales del armisticio del 3 de noviem- 
bre, que preveían la concentración en Venecia de un 
grupo importante de unidades austríacas, fueron 
posteriormente modificadas y los buques se concen- 
traron en Pola, Fiume y Cattaro, bajo el control de 
Francia, Italia y Estados Unidos. El tratado de paz de 
St. Germain permitiría conocer el destino de la flota 
austro-húngara, que en gran parte debía ser desgua- 
zada. Los acorazados fueron distribuidos como sigue: 
Tegetthoff, Zriny, Radetzky y Franz Ferdinand para 
Italia; Erzherzog Ferdinand Max, Babenberg, Arpad, 
Habsbure, Budapest y Monach para Gran Bretaña: 
Prinz Eugen, Erzherzog Friedrich Karl y Erzherzog Karl 


para Francia. Los exploradores Admiral Spaun y 
Saida fueron adjudicados inicialmente a Italia, y el 
Helgoland y el Novara a Francia. Contratorpederos y 
torpederos fueron transferidos a Grecia, Portugal, 
Rumania y Yugoslavia, mientras otros eran incorpo- 
rados a las marinas francesa e italiana. 

Todos los acorazados antes citados y las unidades 
restantes fueron desguazados sucesivamente a par- 
tir de 1920. Así desapareció una pequeña gran Mari- 
na sobre la que, a guisa de recuerdo, es justo citar lo 
que escribió el historiador Hans Sokol como conclu- 
sión de su historia de la K.u.K. Marine, y que, con 
toda su expresión retórica propia de la época, consti- 
tuye una acertada síntesis de lo que fue esta flota: 
«Combatiendo valerosamente ante Helgoland, triun- 
fando gloriosamente en Lissa, aventurándose con 
coraje en Ancona, ciñendo insigne corona de laurel 
alrededor de su bandera en el estrecho de Otranto, y 
defendiendo eficazmente el territorio patrio, la flota 
sirvió fielmente a su alto señor y a su patria, hasta 
que su triste e inconcebible destino llegó a consu- 
marse. Hoy nos inclinamos en señal de respeto ante 
el ocaso de tanta grandeza». 


La rendición de Alemania 


A mediados de septiembre de 1918, el frente occi- 
dental alemán empezó a desmoronarse bajo la aco- 
metida de los ejércitos anglo-franco-norteamericanos. 
La simultánea crisis en los frentes italiano y oriental, 
y el empeoramiento de la situación interna política y 
económica, indujeron al general Ludendorff a acon- 
sejar al emperador Guillermo II que pidiera un 
armisticio. El Almirantazgo de Londres, vistas las 


Abajo: el explorador austriaco 
Admiral Spaun llega a Venecia 
como presa de guerra. A la 
izquierda, el contratorpedero 
italiano Fabrizi. 


En la parte inferior: el 
acorazado Erzherzog Franz 
Ferdinand y el torpedero 

86 T, internados en Venecia- 
Giardini en 1919 





399 





En la parte superior: 

la rendición del crucero de 
batalla turco Yavuz (ex 
Goeben) a los buques 

aliados, según el cuadro de 
Connard «The surrender 

of the Goeben». Turquía 
abandonó el conflicto junto con 
los Imperios Centrales. Con el 
tratado de paz perdió todas sus 
posesiones balcánicas y las de 
Oriente Medio, pero pudo 
conservar la flota (Imperial War 
Museum, Londres). 


Arriba: los cruceros de 

batalla Glorious y Courageous, 
con otras unidades, en 

misión de patrulla en el Mar 
del Norte; en los últimos días 
de la guerra, la vigilancia de la 
Royal Navy fue especialmente 
intensa. 
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circunstancias, esperaba una última salida de la 
Hochseeflotte en busca de la batalla postrera, o, más 
simplemente, una salida para apoyar la evacuación, 
por vía marítima, de las tropas destacadas en Flan- 
des. El 20 de septiembre, al amanecer, el almirante 
Tyrwhitt dispuso que una fuerza de 2 cruceros 
ligeros y 5 contratorpederos se trasladase a un punto 
al norte de la costa de Flandes. Desde allí debía 
dirigirse hacia el buque faro situado al sur del Dog- 
ger Bank. Poco más de dos horas después, el propio 
Tyrwhitt partió con las unidades restantes de la 
Fuerza de Harwich. El tiempo era pésimo, pero los 
buques permanecieron todo el día en alta mar, sin 
avistar nada, hasta que al anochecer regresaron a su 
base. El día siguiente, la sospecha de Londres acerca 
de una retirada alemana en Flandes se vio confirma- 
da por numerosas indicaciones, por lo que a primera 
hora del 1 de octubre la Fuerza de Harwich se hizo 
nuevamente a la mar. Zarparon primero los contra- 
torpederos Montrose, Radiant, Thruster, Tempest y 
Teazer, y los siguieron los cruceros Canterbury y 
Dragon, con 5 contratorpederos. No se avistó ningún 
buque alemán; pero, más tarde, el Almirantazgo 
tuvo noticias de que, durante la noche del 1 de 
octubre, habían salido del Zeebrugge considerables 
fuerzas enemigas. En realidad, entre el 29 de sep- 
tiembre y los días siguientes, 28 contratorpederos 
habían logrado burlar el bloqueo, pasando en su 
mayor parte por aguas territoriales holandesas. 

El 5 de octubre, Alemania pidió al presidente Wil- 
son «la conclusión inmediata de un armisticio en 














tierra, mar y aire». El día 8, el presidente norteameri- 
cano respondió fijando las condiciones para el inicio 
de las negociaciones, mientras los otros aliados —en 
lo tocante a las cuestiones navales— requerían en 
primer lugar el fin de la guerra submarina, la entrega 
e internamiento de los submarinos alemanes en 
bases aliadas, y la concentración e internamiento de 
las fuerzas navales de superficie en otras bases 
establecidas por los Aliados. Las negociaciones pro- 
siguieron durante varios días, con dificultades inter- 


Los U-boote en Harwich, 
después de la rendición, 
sin banderas ni tripulaciones. 


En el centro de las páginas, 
arriba: el HMS Queen 
Elizabeth y un contratorpedero 
de su escolta vigilan los 
acorazados alemanes (en 
segundo plano) que navegan 
hacia el Firth of Forth. Para la 
Royal Navy, éste fue uno 

de los momentos de mayor 
orgullo de su historia. 


En la parte central: la flota de 


Alta Mar alemana, en marcha 
hacia su rendición: es el 


SIA A AA nas entre los aliados y Estados Unidos, ya que la 
$ a A A 21 de noviembre de 1918, 


AAA propuesta de armisticio basada en los 14 puntos de 


y 








qe Wilson no gozaba del favor de todos. En el seno del 
gobierno alemán, el choque entre las diferentes 
Opiniones políticas y militares era todavía más acen- 
tuado; sin embargo, el 19 de octubre el canciller Max 
de Baviera anunció la voluntad de Berlín de prose- 
guir las negociaciones y aceptar la condición prelimi- 
nar del cese de la guerra submarina. El almirante 
Scheer, que se había opuesto firmemente a esta 
decisión, ordenó el 21 de octubre el regreso de todos 
los submarinos a sus bases; al mismo tiempo, mandó 
al almirante Hipper que saliera con la Flota de Alta 
Mar para efectuar una operación ofensiva contra la 
zona del estuario del Támesis. 
Poco se sabe acerca de la misión de Hipper. Las 
probabilidades de éxito guardaban estrecha relación 
con el secreto que pudiera envolver los movimien- 
tos iniciales de la flota; sin embargo, el Almirantazgo 
británico pronto recibió informaciones que le hicie- 
ron dar la señal de alarma a sus unidades. Durante 
los días 22 y 23 se había observado una inusitada 
concentración de submarinos ante el Firth of Forth, 
al tiempo que cesaban por completo los ataques de 
los sumergibles contra los mercantes. Otras señales 
de movimiento de submarinos provenían del sur, y 
en ciertos aspectos parecía repetirse la situación que 
precedió al encuentro de Jutlandia. El Almirantazgo 
sospechaba que Hipper pretendía atraer a la gran 
Fleet hacia el sur, y en este punto la apreciación era 
exacta. El error estribaba en juzgar que el enemigo 
no estaba dispuesto a correr el riesgo de una acción 
con su flota hasta que las negociaciones para el 
armisticio quedaran rotas, cuando en realidad Hip- 
per y Scheer deseaban provocar una acción naval en 
el curso de las conversaciones. Pero la flota alemana 
no pudo hacerse a la mar, y esta tentativa desespera- 


Abajo: el crucero HMS Cardiff 
precede a las unidades de 

la Hochseeflotte, dispuestas 

en larga línea de fila. 

Los buques alemanes se 
encuentran ya en aguas 
británicas, próximas al Firth of 
Forth (Imperial War Museum, 
Londres). 
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Arriba; el almirante Von Reuter, 
Su sentido del honor le 

llevo a ordenar el hundimiento 
de la flota alemana en 

Scapa Flow, a fín de evitar su 
entrega al enemizo, 


En el centro de las paginas: a 
bordo del Friedrich der Grosse, 
el almirante Von Reuter 

(de frente, en el centro) lee las 
condiciones para el 
internamiento de sus buques, 
redactadas por el almirante sir 
Charles Madden, segundo 
comandante de la Grand 
Fleet, y entregadas por una 
delegación de cuatro oficiales 
británicos (de espaldas en la 
foto), 
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da Iracasó por completo. Los marineros estaban ya 
soliviantados y muchos de ellos habían decidido 
oponerse a la partida de los buques: cuando el 29 de 
octubre, a última hora de la tarde, se dio la orden de 
elevar presión en las máquinas, no sólo fue desobe- 
decida, sino que en muchos casos los fogoneros 
apagaron las calderas. Ante ello, el almirante Hipper 
ordenó la dispersión de la flota, enviando la 1.2 
Escuadra al Elba, la 3.2 al Báltico y la 4.2 al Jade. Tras 
la arribada de los buques a los fondeaderos, centena- 
res de marineros fueron arrestados y encarcelados. 
En semejante situación resultaba impensable llevar 
a la práctica el proyecto de la últma misión de la 
Hochseeflotte. Mientras tanto, las autoridades nava- 
les aliadas trataban de fijar una postura conjunta 
para el armisticio naval. Finalmente —mientras en la 
base de Kiel se reanudaba el movimiento revolucio- 
nario de los marineros junto con el de los obreros 
socialistas, espartaquistas y comunistas—, la comi- 
sión naval aliada decidió que para la flota alemana 
las condiciones serían de internamiento y no de 
rendición, hasta el tratado de paz, evitando con ello 
una humillación al enemigo. El 8 de noviembre, en 
el bosque de Compiégne y en el salón de uno de los 
dos coches de ferrocarril que habían transportado a 
las delegaciones alemana y aliada, el mariscal fran- 
cés Foch dio a conocer las condiciones del armisti- 
ci0. Erzberger, jefe de la delegación alemana, pidió 
tiempo para recibir ulteriores instrucciones de Ber- 
lin y el 11 de noviembre, al anochecer, Alemania 
aceptó por fin la capitulación. 

Entretanto, el movimiento revolucionario se exten- 
día por toda Alemania. El 9 de noviembre, mediante 
una maniobra similar a un golpe de Estado, el 
principe Max de Baviera fue sustituido como canci- 
ller por el socialista Ebert; el mismo día Guillermo Il 
abdicó. Alemania iniciaba entonces un largo y con- 
Mictivo período de crisis política y débil democracia 
que la conduciría, años más tarde, a la solución 
nacionalsocialista, debida en parte a las condiciones 
politicas, militares y territoriales que los Aliados 
quisieron imponer con el tratado de paz. 


El sacrificio de Scapa Flow 


Una vez firmado el armisticio, los Aliados acordaron 
que las unidades mayores, los cruceros y los contra- 


torpederos alemanes fuesen internados en la base 
británica de Scapa Flow. La misión de conducir la 
Hochseeflotte al internamiento fue encargada al 
almirante Beatty. A las 12.00 horas del 13 de noviem- 
bre de 1918, Beatty recibió un mensaje en el que se 
le anunciaba que el almirante Meurer se presentaría 
a él como plenipotenciario de la Marina alemana y 
llegaría a Rosyth con el crucero ligero Konigsberg. El 
almirante Meurer y su estado mayor fueron recibi- 
dos entre las 19.00 y las 20.00 horas del 15 de 
noviembre a bordo del HMS Queen Elizabeth, y en 
seguida comenzaron las conversaciones para fijar las 
modalidades de la transferencia de las unidades de 
superficie y submarinas bajo el control aliado. A las 
22.00 del 16 de noviembre se había llegado a un 
completo acuerdo, y pocos días después el gobierno 
de Berlin nombró al almirante Von Reuter coman- 
dante de la escuadra destinada a Scapa Flow. El 18, a 
primera hora de la tarde, el primer grupo de submari- 
nos zarpó de Wilhelmshaven en dirección a los puer- 
tos británicos. Asi recuerda el acontecimiento el 
almirante Henry Newbolt: «... Su viaje a través del 
Mar del Norte y en aguas de Flandes fue seguido en 
todo momento, y a las 15.00 del día siguiente la 
Fuerza de Harwich se hizo a la mar para salir al 
encuentro de los submarinos que arribaban. Estos 
eran veinte en total y llegaron al punto convenido a 
la hoja fijada. Entonces la Fuerza de Harwich los 
rodeó y los condujo al fondeadero cercano a la boya 
South Cutter. Apenas echaron ancla los submari- 
nos, subió a bordo de cada uno de ellos un oficial 
británico al mando de una dotación británica.... Tras 
ser izada la bandera de Gran Bretaña, los submari- 
nos fueron conducidos al puerto y amarrados a un 
pontón al largo de Parkestone. Las tripulaciones 
alemanas transbordaron a un buque de transporte. 
Para que no hubiera demostraciones que proclama- 
ran el triunfo sobre un enemigo derrotado, el almi- 
rante Tyrwhitt ordenó a las unidades de la Fuerza de 
Harwich que mantuvieran riguroso silencio al pasar 
cerca de los submarinos alemanes, y añadió que no 
se permitirían manifestaciones de ninguna clase. 
Estas Órdenes fueron escrupulosamente obedeci- 
das. A las 22.00 todos los submarinos estaban atraca- 
dos en el muelle y el buque alemán de transporte 
navegaba ya de regreso a Alemania». 

Mientras ocurrían estos hechos, el 19 de noviembre, 


la escuadra alemana de Von Reuter abandonó las 
bases patrias rumbo a las aguas del Firth of Forth. 
Seguían al buque insignia, el Friedrich der Grosse, los 
buques de batalla Kónig Albert, Kaiser, Kronprinz 
Wilhelm, Kaiserin, Bayern, Markgraf. Prinzregent Luit- 
pold y Grosser Kiúrfurst; los cruceros de batalla Seyd- 
litz, Derfflinger, Von der Tann, Hindenburg y Moltke; 
los cruceros ligeros Karlsrúhe, Frankfurt, Emden, 
Nirnberg, Brummer, Kóln y Bremse, y 49 contratorpe- 
deros. 

El encuentro entre las flotas británica y alemana es 
descrito así por Newbolt: «... La Grand Fleet partió a 
las 02.15 del 21 y, tras haber rebasado las redes de 
obstrucción, se formó en dos columnas gigantes, 
compuestas de no menos de trece escuadras, que 
ofrecían una visión incomparable de ordenado pode- 
río. Los buques alemanes fueron avistados poco 
después de las 08.00 Hacia las 09,30, el Cardiff 
condujo a los buques en medio de las dos columnas 
de la Grand Fleet, y el almirante Beatty invirtió la 
ruta dirigiéndose a poniente para escoltar al enemi- 
go hasta el puerto. Era un día memorable, pero muy 
oscuro, y la flota tuvo que aproximarse al fondeade- 
ro navegando a baja velocidad... Hacia el mediodía, 
todas las unidades alemanas se encontraban ya en 
sus puestos de fondeadero. Los buques de batalla, 
los cruceros de batalla y los cruceros ligeros alema- 
nes se dispusieron en seis líneas en medio del Firth, 
a mitad de camino entre Kirkcaldy y la bahía de 
Aberlay. Los contratorpederos anclaron más cerca 
de la costa de Haddington, hacia Cockenzie. Cuan- 
do la última unidad germana echó el ancla, el al- 
mirante Beatty dio la orden de arriar la bandera 
alemana...». 

He aquí el testimonio del almirante Von Reuter: 
«... Hacia las 16.00 horas recibimos por radio esta 
orden del comandante en jefe británico: “Arriar 
bandera alemana a las 15 horas y 57 minutos. No 
podrá ser izada sin nuestro permiso”... El 22 de 
noviembre se procedió a la visita de control de los 
buques... los británicos habían dado orden de reunir 
la tripulación alemana en cubierta lejos de los caño- 
nes; todos los locales y todos los armarios debían 
estar abiertos, y había que tener preparados las listas 
de tripulantes, los planos de los buques y varios 
intérpretes y guías. La verificación del desarme fue 
ejecutada minuciosamente... Los británicos no pu- 


dieron ocultar una cierta admiración ante nuestro 
espléndido material...». 


Completadas las visitas de control, los buques alema- 


nes recibieron la orden de abandonar el Firth of 
Forth para dirigirse hacia la base de Scapa Flow, 
lugar donde quedarían internados. Los movimien- 
tos se iniciaron el 22 de noviembre y se completaron 
el 26. Bajo la vigilancia de una escuadra de batalla, 
contratorpederos y drifters, quedó allí, inactiva y 
desarmada, la Hochseeflotte. A bordo de cada uni- 
dad permaneció una dotación reducida, con la prohi- 
bición absoluta de bajar a tierra; el carbón y el agua 
debían ser adquiridos en los almacenes de la Marina 
británica, en tanto que todos los demás suministros 
debían llegar expresamente de Alemania. 

El temor del almirante Von Reuter era que, más 
pronto o más tarde —aprovechando el delicado mo- 
mento del armisticio y las conclusiones que pudie- 
ran surgir de una conferencia de paz—, los buques 
fuesen capturados por los británicos, en tanto que su 
precisa misión consistía en conservarlos para Alema- 
nia o, de lo contrario, hundirlos. Pero en aquella fase 
inicial, aparte de las dificultades del internamiento y 
de las relaciones con el enemigo, la situación más 
grave era el estado de casi rebelión de los tripulantes, 
constituidos en comités o soviets de marineros y 
claramente contrarios a los oficiales y mandos de las 
unidades. La crisis de mando y la falta de disciplina a 
bordo podía provocar una intervención británica 
armada a bordo, cosa que el almirante Von Reuter 
deseaba evitar a toda costa, precisamente para impe- 
dir en los buques una presencia enemiga que fácil- 
mente hubiera podido convertirse en precedente 
para una eventual toma de posesión. Incluso cuando 
se produjeron altercados violentos entre los elemen- 
tos revolucionarios y los mandos, el almirante ale- 
mán declinó la oferta británica de hacer intervenir 
destacamentos armados de la Royal Navy para resta- 
blecer el orden y la autoridad. La dramática situa- 
ción la describe así el propio Von Reuter: «Se habían 
producido graves disturbios, ya que por algunas 
horas el comandante del buque insignía fue destitui- 
do y reemplazado por un oficial de la tripulación. El 
comité de marineros había sido remodelado y conta- 
ba ahora con elementos muy diversos. Cierto núme- 
ro de marineros, cerca de la quinta parte de la 
dotación del buque insignia, se habían constituido 


Cruceros de batalla y 





acorazados alemanes internados 
en Scapa Flow (Imperial War 


Museum, Londres). 
Museum, Londres) 
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Una imagen significativa 

del sacrificio supremo: el 
acorazado Bayern se hunde 
irremediablemente en aguas de 
Scapa Flow (Imperial 

War Museum, Londres). 
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en guardia roja, bajo la dirección de un jefe de 
fogoneros de filiación espartaquista. El internamien- 
to había creado un clima favorable para el desarrollo 
de estos acontecimientos. El aislamiento respecto al 
mundo exterior, la forzada inactividad y las numero- 
sas horas libres habían aumentado considerablemen- 
te la necesidad, ya intensa, de sensaciones. Los 
telegramas interceptados, los periódicos y las cartas 
que describían los choques que se habían producido 
en enero de 1919 en Berlín y otras ciudades de 
Alemania, y en particular la muerte de Liebknecht y 
de Rosa Luxemburg, habían sobreexcitado los áni- 
mos de los tripulantes. Este ambiente hizo nacer 
una fuerte irritación contra todos aquellos en los que 
la masa suponía una incomprensión de sus deseos 


excesivos y una incapacidad para satisfacerlos. Entre 


las personas mal vistas por la masa figuraban en 
primera línea los oficiales... Los consejos de marine- 
ros no querían de ningún modo que el oficial recupe- 
rase su primitiva posición preponderante. Hubieran 
preferido desembarazarse por completo de ellos, 
pero no podían conseguirlo porque los oficiales 
eran, para los británicos, los únicos representantes 
de la escuadra y de los buques... Las experiencias 
profesionales daban a los oficiales un carácter insusti- 
tuible, y la mayor parte de los hombres veía en ellos 


la única garantía y seguridad de su vida a bordo... No 
era posible suprimir los consejos de marineros por- 
que... nos faltaba también el poder para hacer desapa- 
recer esta dañina institución. Por ello era necesario 
tratar, por el momento, de hacer perder a los revolu- 
cionarios la posición preponderante que éstos ocupa- 
ban entre las tripulaciones y en el consejo de marine- 
ros. Este objetivo sólo podía conseguirse si se logra- 
ba restituir alguna autoridad a un pequeño número 
de oficiales de cubierta y de marineros que se mante- 
nían fieles, y reconquistar la masa con relaciones 
más directas...». 

Poco a poco, entre las mismas dotaciones se creó un 
movimiento de rechazo contra los elementos más 
radicales y se impuso la necesidad de restablecer un 
orden jerárquico, único posible a bordo de una 
unidad naval. Gradualmente, los elementos extre- 
mistas fueron desembarcados y enviados a Alema- 
nia, y la situación a bordo de la escuadra mejoró. 
Mientras en los buques alemanes quedaban tan sólo 
unas pocas decenas de hombres de los equipos de 
mantenimiento, en el plano político se iban precisan- 
do poco a poco las exigencias de las potencias 
vencedoras respecto a Alemania. Era ya evidente 
que la firma de los acuerdos de paz había de llevar a 
un reparto de la flota alemana, reducida ahora a la 





condición de mercancía de cambio en fayor de me- 
jores cláusulas territoriales, financieras y políticas. 
A este respecto, escribió el almirante Von Reuter: 
«... Yo no quería ensuciarme las manos con este 
cemercio repugnante, y pensaba que todos los oficia- 
les de mi escuadra eran de mi misma opinión: el 
gobierno podía mandar a su representante con unos 
sentimientos del honor menos sensibles...». En tales 
condiciones, sólo cabía tomar una decisión, la que 
todo comandante, todo almirante, habría tomado: 
hundir los buques. 

Eran poco más de las 11.20 del 21 de junio de 1919 y 
el gobierno de Berlín había aceptado las condiciones 
de la Entente para tratar la paz, cuando Von Reuter 
hizo transmitir a todos sus buques la orden fatal: 
«Hundir inmediatamente las naves». A las 11.30 llega- 
ba ya al almirante la confirmación desde las diversas 
unidades. 

La acción es descrita como sigue por el almirante 
Von Reuter: «Poco después del mediodía, el Frie- 
drich der Grosse, cada vez más sumergido, se escoró 
fuertemente; los botes habían sido lanzados ya al 
agua y se encontraban detrás del buque. Se oía 
claramente el tañido de la campana de a bordo, que 
daba la señal de lanzarse al agua... El Friedrich der 
Grosse se tumbó todavía más, chorreando agua por 
las torretas, y poco después zozobró y desapareció 
entre remolinos... Al mismo tiempo, una pequeña 
unidad británica se había aproximado al Friedrich 
der Grosse y sus tripulantes observaban con estupor 
la insólita inclinación que asumía éste... viendo 
después que la nave daba la voltereta súbitamente y 
se iba a pique... Su tripulación empezó a disparar 
furiosamente contra los hombres desarmados de las 
lanchas salvavidas, a pesar de que éstos enarbolaban 
bandera blanca... Fue una suerte que, a causa de la 
rápida secuencia de hundimientos (las unidades 
Konig Albert, Moltke y Brummer habían imitado ya al 
Friedrich der Grosse y otras que estaban a punto de 
hundirse), el número de embarcaciones de remos 
que navegaban por la rada cargadas de náufragos 
fuese tan grande que los británicos... ya no sabían 
qué lancha habían de tomar por blanco de sus 
disparos. Debido a ello, disparaban con rapidez, 





pasando de una embarcación a otra... En vista de que 


el fuego de los británicos no disminuía, a pesar de 


haberse izado en las barcas la bandera blanca, decidí 
bajar a tierra en busca del almirante para que hiciera 
cesar el fuego... ¡Qué espectáculo! Delante de noso- 
tros, el acorazado Grosser Kurfiirst dio un fuerte 
pantocazo y sus cadenas de amarre se rompieron 
estruendosamente; a continuación se desplomó 
sobre el flanco de babor y zozobró. El color rojo vivo 
de su casco llameaba a lo lejos, sobre el azul del mar. 
Muchos buques habían soltado ya las amarras y se 
disponían para el hundimiento. Varios contratorpe- 
deros británicos avanzaban por la bahía, levantando 
altísimos penachos de espuma... Mientras, el Bayern 
escoró y el agua se precipitó en el interior del buque 
a través de las portillas abiertas. En pocos minutos, 
todo el buque quedó inundado; dio la vuelta y se 
hundió con la bandera alemana desplegada al vien- 
to. Tres hurras de sus tripulantes lo acompañaron en 
su último viaje... El viento nos traía el eco de las 
salvas que los contratorpederos británicos dispara- 
ban contra nuestros torpederos, para tratar de impe- 
dir su hundimiento... Una vez más, renació en mis 
magníficos oficiales y marineros el espíritu guerrero, 
pero esta vez no con las armas, ya que estaban 
desarmados, sino con su coraje y con su sentido del 
deber. Con este sentimiento, consiguieron terminar 
su tarea de hundimiento, a pesar del intenso fuego 
de los contratorpederos y patrulleros británicos... Al 
fondo se distinguían los grandes cruceros que libra- 
ban su última batalla. El Seydlitz estaba zozobrando, 
y el Derfflinger y el Von der Tann se encontraban ya 
sumergidos hasta la torre de mando. Su fin no se 
hizo esperar, y también ellos desaparecieron entre 
las ondas. Sólo permanecía a flote el Hindenburg, 
pero no tardó en hundirse... De los acorazados no 
quedaba más que el Baden, muy escorado, y el 
Markgraf, que parecía intacto. El crucero Emden 
había sido invadido por el agua, así como el Núrnberg 
y el Frankfurt, que parecían próximos a irse a pique. 
El Bremse, remolcado por un contratorpedero britá- 
nico, zozobró en pocos segundos... Mientras me 
dirigía hacia el buque insignia británico, remolqué a 
varias embarcaciones de náufragos. Estaba profun- 


Scapa Flow. Buques de la 
Hochseeflotte, sin bandera, 
desarmados, con buena parte de 
sus dotaciones amotinadas, y 
vigilados de cerca por las 
unidades navales y las . 
fortificaciones británicas. Este 
fue el fin de un gran sueño de 
potencia naval (Imperial War 
Museum, Londres). 


Una reconstrucción del 
hundimiento de los buques 
alemanes en Scapa Flow: buzos 
y marineros británicos trabajan 
afanosamente para evitar el 
hundimiento de una de las 
unidades alemanas saboteadas. 
El gesto de Scapa Flow 

siempre ha sido recordado, 

en la Marina alemana, como 
un acto que hizo honor a la 
bandera y a la Marina, cuyos 
hombres ho quisieron aceptar el 
compromiso político del gobierno 
de Berlin de entregar los 

buques de guerra para conseguir 
mejores condiciones politicas y 
económicas en el tratado 

de paz (foto G. Costa). 
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damente conmovido, así como satisfecho por el 
comportamiento de mis valientes oficiales y marine- 
ros, que tan brillantemente habían cumplido la mi- 
sión que les fue encomendada. Todos aquellos mag- 
níficos buques se habían hundido, unos buques que 
en otro tiempo habían sido el orgullo del pueblo 
alemán...». 

Von Reuter subió a bordo del buque insignia británi- 
co, el acorazado Revenge, y asumió toda la responsa- 
bilidad de la orden de hundimiento dada a sus 
buques. El almirante sir Sydney R. Frematle lo 
acusó de haber cometido un acto de traición y lo de- 
claró prisionero de guerra. Poco después, en Cro- 
marty Firth, ante toda la flota británica y en presen- 
cia de los oficiales y marineros de los buques alema- 
nes hundidos, el almirante británico acusó pública- 
mente de traición a Von Reuter: 

«“—... Esto ha sido un acto contra toda dignidad y 
todo honor. Es una traición, una violación de la 
fidelidad y una vergienza para quien lo ha cometi- 
do. Al izar la bandera de guerra en el hundimiento 
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de sus buques en tiempo de armisticio, ha cometido 
usted un acto de hostilidad... Tal como Alemania 
comenzó la guerra invadiendo Bélgica, así la ha 
terminado usted cometiendo otro delito: hundiendo 
los buques... Pasará ahora a disposición de la autori- 
dad militar encargada del tratamiento de los prisione- 
ros de guerra...». 

A la pública y clamorosa acusación —que a duras 
penas ocultaba el disgusto de haberse dejado hundir 
la flota alemana ante sus ojos— dirigida por el almi- 
rante británico al alemán, Von Reuter respondió, a 
través del intérprete: 

«—Diga a su almirante que no puedo aceptar los 
términos que contiene su discurso y que mi senti- 
miento es muy diferente del suyo. Yo soy el único 
responsable del acto realizado, y estoy seguro de 
que, en mi lugar, cualquier oficial británico hubiera 
actuado de la misma manera». 

Con el sacrificio de la Hochseeflotte en aguas de 
Scapa Flow concluyeron las gestas navales de la 
primera guerra mundial. 






El crucero italiano Liguria con 
un globo aerostático izado 
sobre la cubierta. 


AVIACION NAVAL 


Del globo aerostático al aeroplano 


Si la leyenda de Icaro fue el primer signo de la 
aspiración del hombre a volar, a moverse en el aire, 
libre en el espacio, de un punto a otro de la inmensi- 
dad, todavía más antiguo era el afán de alzarse sobre 
el suelo, descubrir y conocer la tierra desde altitudes 
cada vez mayores, aunque fuese renunciando al mo- 
vimiento horizontal para contentarse con el vertical. 
«Aeronáutica» significa navegar en el aire, y con ella 
el antiguo y noble arte de la navegación encuentra 
otro gran elemento para su aplicación: del mar al 
cielo, aunque pronto se verá cómo ambos son indiso- 
ciables. Entre los primeros en mostrarse sensibles 
ante los nuevos medios que se alzaban y movían en 
el cielo se contaron precisamente los hombres de 
mar, y ello era lógico, ya que siempre habían estado 
vinculados a los vastos horizontes y los grandes 
espacios. 

La historia del vuelo sobre el mar, la historia de lo 
que hicieron los marinos, comenzando por los glo- 
bos estáticos hasta llegar a los vehículos espaciales 





de exploración lunar, constituye una de las más 
bellas páginas de la historia naval. 

Era el 19 de octubre de 1783 cuando desde el Bois de 
Boulogne se alzó en el cielo de París la primera 
máquina «espacial»: un globo aerostático pilotado 
por Pilátre de Rozier y construido por los hermanos 
Montgolfier. Poco más de un mes después, el 21 de 
noviembre, el aeróstato —un gran globo de papel y 
tela, inflado con el aire caliente de una hoguera de 
paja que ardía en un brasero colocado bajo la abertu- 
ra inferior del globo— no sólo se elevó verticalmente 
en el aire, sino que además se desplazó horizontal- 
mente en el cielo de París. 

A partir de aquel momento, el empleo de los aerósta- 
tos empezó a difundirse. Los militares de todos los 
países vieron en ellos un elemento útil para la 
observación directa de las formaciones enemigas y 
sus maniobras, así como para la expedición de men-' 
sajes. En 1794 se constituyó en Francia el primer 
contingente de la «aviación» militar, una compañia 
de aeróstatas y la primera escuela militar de vuelo en 
Meudon; en mayo, los aeróstatos tuvieron su bautis- 
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Á la derecha: el dirigible 
alemán LZ 31. La Marina 
germánica fue la primera en 
constituir grupos organicos de 
dirigibles para atacar objetivos 
militares o para realizar 
misiones conjuntas con la flota 
(Museo Caproni de Taliedo, 
Milan). 


Arriba: el dirigible francés 

La Patrie en 1906. El invento 
del dirigible indujo a las 
principales marinas a estudiar 
su empleo naval, no sólo 

con fines de reconocimiento y 
observación, sino también 

para misiones ofensivas contra 
buques y bases navales 
(Museo Caproni de Taliedo, 
Milan). 


Á la derecha, arriba: un 
aeróstato del Ejercito italiano 
en Eritrea, durante la campaña 
de 1896. Desde su aparición, 
estos primeros medios aéreos 
tuvieron aplicaciones militares, 
pero sólo más tarde fueron 
utilizados por las marinas de 
guerra (Museo Caproni de 
Faliedo, Milan). 
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mo de fuego, en el asedio de Maubeuge. En el curso 
de las guerras napoleónicas, estos medios aéreos 
fueron empleados en numerosas ocasiones. 

La utilización militar de los globos se difundió pro- 
gresivamente, ya que fueron empleados en las gue- 
rras de independencia italianas de 1849, 1859 y 1866, 
y el Ejército francés los usó en la conquista de 
Argelia (1830) y después en el conflicto franco- 
prusiano de 1870. Puesto que en aquella época no 
faltaban las ocasiones bélicas, los aeróstatos adquirie- 
ron una experiencia militar casi continua: acompaña- 
ron al Ejército británico durante las campañas colo- 
niales en Africa y en la guerra anglo-bóer, tuvieron 
una amplia intervención en la guerra de Secesión 
norteamericana, y posteriormente fueron utilizados 
por el US Signal Corps, al que fueron asignados en el 
curso del conflicto hispano-norteamericano de 1898, 
Los japoneses los emplearon también en el asedio 
de Port Arthur, en 1904-1905, 

En las dos últimas décadas del siglo xIx, el globo 
aerostático entró en servicio en las flotas de guerra; 
transportado, elevado y remolcado por unidades de 
diversos tipos, empezó a efectuar, durante las gran- 
des maniobras de la época, misiones de descubierta 
y vigilancia, así como de observación y dirección de 
tiro. El sistema de comunicaciones entre el aerósta- 
to y la nave se basaba generalmente en señales por 
medio de banderas, lanzamiento de palomas mensa- 
jeras y señales luminosas; más tarde —la Marina de 
Estados Unidos fue la primera en experimentarlo— 
se estableció un sistema de enlace telegráfico entre 
el globo y el buque. 

Entretanto, se abría camino la exigencia de un medio 
aéreo, todavía del tipo «más ligero que el aire», que 
se desplazara con mayor velocidad y, sobre todo, en 
vuelo pilotado y propulsado por motores. Era el 
«dirigible», cuyo primer prototipo válido fue el del 
francés Giffard en 1851, con un cubicaje de 2 500 mi, 
una longitud de 44 metros y un diámetro de 12. El 
aparato motor estaba constituido por una pequeña 
caldera vertical, con la chimenea dirigida hacia abajo 
y el tiraje activado por un chorro de vapor de descar- 













ga, y una máquina de un cilindro que, a 110 r.p.m., 
accionaba una hélice de 3,5 metros de diámetro. La 
potencia era de 3 hp, y la velocidad alcanzaba casi un 
kilómetro por hora. 

Una notable contribución a los estudios para el 
desarrollo del dirigible fue la aportada por Dupuy de 
Lóme, el famoso ingeniero y proyectista naval de la 
Marina francesa, que diseñó y construyó un dirigible 
entre 1870 y 1872; sus cálculos de proyecto y técni- 
cas constructivas permitirían posteriormente una 
evolución más rápida de las «aeronaves». Un primer 
resultado de los experimentos de Dupuy de Lóme 
surgió después de 1880, cuando los capitanes Re- 
nard y Krebs, del Ejército francés, construyeron su 
dirigible La France, caracterizado principalmente 
por la adopción de un motor eléctrico para la propul- 
sión. El La France, considerado como el primero 
de los dirigibles modernos, tenía un cubicaje de 
1864 m?, una longitud de 50,4 m y un diámetro de 
4,2 m, con envoltura de seda barnizada, recubierta 
por una camisa de seda a que se unían los cables de 
suspensión; éstos, mediante un sistema especial 
estudiado por Dupuy de Lóme, sostenían la barqui- 
lla de bambú, con estructura de rejilla, de 32 metros 
de longitud y cubierta de seda. El empenaje verti- 
cal —de forma trapezoidal y cuya superficie medía 
13 m?— estaba situado a popa, donde se encontraban 
también los empenajes horizontales, de análoga 
estructura. El motor eléctrico, de 9 hp y un peso de 
96 kg, funcionaba a 3600 revoluciones y, mediante 
engranajes reductores, accionaba, a unas 50 revolu- 
ciones, una hélice de 7 m de diámetro y un paso de 
8,/5 m, que pesaba 41 kg. La corriente era generada 
por pilas ligeras cloro-crómicas. La velocidad máxi- 
ma se aproximaba a los 20 km/h. A partir de enton- 
ces, el progreso fue rápido y las aeronaves empeza- 
ron a ser consideradas como un medio bélico dotado 
de amplias posibilidades ofensivas, al tiempo que se 
difundía cada vez más la idea del bombardeo aéreo. 
El máximo impulso a la evolución de las aeronaves 
fue dado a fines del siglo xtx, por la aparición del 
motor Daimler de explosión: ligero y potente, y 








alimentado con gasolina, era el ideal para los dirigi- 
bles. Alemania se puso en cabeza en el desarrollo de 
las aeronaves con las realizaciones del conde Zeppe- 
lin, que construyó dirigibles que se harían famosos 
en todo el mundo. La solución Zeppelin fue la del 
dirigible rígido, o sea provisto de una estructura 
metálica interna que conservaba la forma sin tener 
que recurrir, como en las aeronaves flexibles, a 
pequeños globos compensadores de aire mantenido 
a la presión exacta mediante un ventilador centrífu- 
go. El tipo Zeppelin fue discutido, pero sentó escue- 
la y se difundió en todo el mundo. En 1900, una 
aeronave Zeppelin tenía un volumen de 11 578 m?, 
una longitud de 128 metros y un diámetro de 11,66. 
El armazón exterior estaba subdividido en 17 cáma- 
ras, cada una de las cuales contenía un globo hincha- 
do con hidrógeno. Los motores eran dos, de gasoli- 
na y 16 hp; funcionando a 700 r.p.m., accionaban dos 





hélices cuatripalas de aluminio, con un diámetro de 
1,15 m. Nueve años después, la Marina alemana 
disponía, para sus grupos de medios «más ligeros 
que el aire», de aeronaves Zeppelin de 12300 m? 
y 136 metros de longitud, con dos motores Daimler 
de 85 hp cada uno y cuatro hélices. La velocidad má- 
xima que podían alcanzar era del orden de los 
50 km/hora. 

Era ya cada vez más frecuente, en el cielo de las 
escuadras navales, la presencia de dirigibles, pero 
entretanto se estaba produciendo la gran revolución 
del aire, con el advenimiento del medio «más pesa- 
do que el aire»: el aeroplano. 


El aeroplano se enrola en la Marina 


El motor de explosión permitió al globo aerostático 
convertirse en dirigible, pero sobre todo abrió el 


Uno de los aviones Wright, 
pilotado por Wilbur Wright, 
volando sobre el campo 
italiano de Centocelle el 26 de 
abril de 1909. El vuelo 

del medio aéreo «más pesado 
que el aire» inició la era 

de la aviación. En las diversas 
marinas fueron muchos 

los que intuyeron las grandes 
posibilidades del aeroplano en 
la guerra marítima y empezaron 
a experimentar al respecto. 


El campo de North Island, 
donde se instaló la escuela de 
vuelo de Glenn Curtiss. 

Los primeros experimentos 
aeronavales se debieron 
precisamente a Curtiss, que 
colaboró eficazmente con 

la US Navy. 
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14 de noviembre de 1910; el 
avión Curtiss de Eugene Ely 
despega desde el crucero USS 
Birmingham. En ese momento 
se inició la historia de la 
aviación naval, 
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paso a la realización de aquella máquina voladora 
«más pesada que el aire» que, con alas y potencia 
propulsora, otorgó finalmente al hombre la posibili- 
dad de moverse en el aire a su antojo. Se convertían 
asi en realidad el sueño mítico de Icaro y los dibujos 
y estudios de Leonardo. En el curso del siglo x1x se 
habían realizado intentos destinados a conseguir 
una máquina voladora, utilizando soluciones basa- 
das en la propulsión a vapor. En 1898 fue el propio 
gobierno de Estados Unidos el que patrocinó los 
estudios de Langley encaminados a obtener un 
aparato volador utilizando el motor de explosión. En 
Washington, Theodore Roosevelt —a la sazón subse- 
cretario de Estado para la Marina— promovió la 
constitución de una comisión conjunta Marina- 
Ejército que examinara las posibilidades militares 
del flying gadget del profesor Samuel Pierpont Lan- 
gley. Sin embargo, pasarían todavía algunos años 
antes de que la US Navy pudiera adornarse con las 
doradas alas de águila. 

Con todo, los experimentos de Langley, aunque 
tuvieran poca fortuna, no resultaron del todo vanos. 
Supieron aprovecharlos dos hermanos norteameri- 
canos: Wilbur y Orville Wright, que construyeron el 





primer avión de la historia. Se trataba de un biplano, 
un armazón rudimentario de madera y tela, provisto 
de un pequeño motor de explosión de cuatro cilin- 
dros. Pilotado por Orville Wright, el primer avión de 
la historia voló el 17 de diciembre de 1903 en Kitty 
Hawk, Carolina del Sur. Fue un vuelo de sólo 12 


segundos sobre una distancia de 36 metros..., pero 
constituyó el inicio de una historia apasionante y de 
la era de la aviación. 

Desde aquel diciembre de 1903, la máquina volado- 
ra de Wright, cada vez más perfeccionada, empezó a 
ganarse entusiastas y apasionados seguidores en 
todos los países más avanzados, y la pasión por la 
aviación se difundió rápidamente. El vuelo fue consi- 
derado al principio como un deporte original y 
osado, y su utilización para otros fines, sobre todo 
militares, era todavía un esbozo difuminado e impre- 
ciso. Sólo unos pocos y atentos observadores llega- 
ron a captar su gran potencial futuro. 

A finales de 1908, el contraalmirante William' 5. 
Cowles, que dirigía el departamento de armamentos 
de la US Navy, solicitó la adquisición de dos aeropla- 
nos, a fin de que el personal de la Marina pudiera 
conocerlos y probarlos, constatando con ello las 


posibilidades de su empleo naval. La petición conte- 
nía ya especificaciones técnicas para aquellos dos 
primeros aparatos voladores de la Marina: debían 
poseer una autonomía de varias horas, transportar 
más de una persona, permitir su lanzamiento y 
recuperación desde la cubierta de un buque, tener 
unas dimensiones que permitieran conveniente cabl- 
da a bordo de una unidad naval, disponer de un 
aparato telegráfico inalámbrico, contar con la posibi- 
lidad de volar incluso en condiciones meteorológi- 
cas desfavorables, mantener velocidades elevadas, 
etc. La respuesta del alto mando del Navy Depart- 
ment fue negativa, en consonancia con la de todas 
las entidades político-burocráticas militares del 
mundo: «... El Departamento de Marina considera 
que el desarrollo del aeroplano no ha registrado 
progresos suficientes que justifiquen de momento 
su empleo en la Marina». 
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Entretanto, los hermanos Wright impulsaban la co- 
mercialización de sus aparatos, junto con la instruc- 
ción de todos aquellos que quisieran convertirse en 
aviadores. Se constituyeron en todas partes escuelas 
de vuelo, los primeros aviadores llamaron la aten- 
ción mundial y empezaron a surgir por doquier 
fábricas de aviones. En los primeros años, marinas y 
ejércitos se mantuvieron un tanto al margen de la 
novedad, pero entretanto, más o menos en privado, 
oficiales de mar y de tierra empezaron a frecuentar 
los cursos de pilotaje y a convertirse en aviadores, 
pensando en aquella nueva dimensión que se abría. 
Ya en 1908-1909, oficiales de diversas marinas no 
sólo obtuvieron sus títulos de pilotos de aviación, 
sino que comenzaron a formular hipótesis de em- 
pleo operativo del aeroplano en la guerra naval y a 
proyectar medios aéreos idóneos para misiones ma- 
rítimas. Podía afirmarse ya que, apenas cinco años 
después del vuelo de 36 metros de Kitty Hawk, el 
aeroplano se enrolaba en la Marina... 

Desde sus orígenes, pues, la simbiosis buque-avión 
apareció como una entidad dotada de un gran poten- 
cial futuro, no sólo para las marinas, sino para las 
mismas naciones. Mientras, en numerosos países, 
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Arriba: el biplano Farman, 
modificado como hidro por 
Alesandro Guidoni, capitán de 
la Marina italiana, que realizó 
el primer vuelo el 5 de 
noviembre de 1911, en La 
Spezia. 


A la izquierda: Eugene Ely 
efectúa el primer apontaje de 
un avión en una unidad naval, 
el acorazado Pennsylvania. 


Abajo: el hidroavión Shon 5.27 
en el «tobogán» de vuelo 
instalado en el castillo de 
proa del antiguo acorazado 
Alfrica, desde el que despegó el 
IM de enero de 19UI2 Tras los 
experimentos norteamericanos, 
también la Marina britanica 

se interesó por las posibilidades 
de la aviación embarcada. 





proseguían los estudios y proyectos, con diversidad 
de soluciones, aunque el punto crucial de la eficacia 
del nuevo medio aéreo seguía siendo, para la Mari- 
na, el de la posibilidad de su embarque. 


El aeroplano embarca 


La idea de hacer despegar desde una unidad naval 
aquella frágil estructura de madera y tela que se 
llamaba aeroplano, arraigó rápidamente, sobre todo 
en Estados Unidos. El mérito de transformar los 
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Arriba: un avión Bleriot del 
Ejercito italiano en Trípoli, 
durante las operaciones bélicas 
en Libia, donde por primera vez 
se emplearon los aeroplanos 
para misiones de guerra 


(A " M. 1. A 


A la derecha: un hidroavion 
Gotha DW.1, de la Marina 
alemana, despega en aguas de 
la isla de Helgoland. 

Al comienzo de la primera 
guerra mundial, aumento 
considerablemente el empleo de 
la aviación en misiones 
marítimas. 


612 





estudios sobre el avión embarcado en experiencias 
prácticas le corresponde al capitán de navío Irving 
W. Chambers, de la Marina estadounidense, que 
convenció al Navy Department para que realizara las 
pruebas necesarias a fin de averiguar qué posibilida- 
des existían de embarcar los aeroplanos. Ello había 
de proporcionar a las flotas un nuevo instrumento 
de intervención de trascendental importancia. 

En 1910, se tomaron las medidas necesarias para 
instalar en el castillo de proa del crucero Birming- 
ham una plataforma de 25 metros de longitud y 7 de 
anchura, con una inclinación de 5% hacia proa. Para 
efectuar el primer despegue, se invitó a Wilbur 
Wright, pero éste rehusó; entonces el comandante 
Chambers se dirigió a otro pionero del aire, Glenn 
Curtiss, el cual eligió para la prueba a uno de sus 
pilotos, Eugene Ely. El 10 de noviembre de 1910 fue 
embarcado un biplano Curtiss, con motor de 50 hp, 
a bordo del Birmingham, anclado en aguas de Hamp- 
ton Roads. Cuatro días después, al mediodía, Ely dio 
la máxima potencia al motor de su biplano y se lanzó 
a lo largo de los 17 metros útiles de la plataforma de 
despegue. El aeroplano abandonó el buque y descen- 
dió hacia la superficie del mar, mientras Ely trataba 
de elevarlo dando todo el gas. Hubo un choque con 
el agua que averió las palas de la hélice, pero el piloto 
consiguió llevar el aparato hasta la costa, donde 
aterrizó. Sustancialmente, el experimento había re- 
sultado, y con él había nacido la aviación naval 
embarcada. 

Una vez demostrado que un avión podía despegar 
desde un buque, era necesario ahora probar lo 


contrario: el avión debía poder aterrizar a bordo de 
una unidad naval. Fueron también Chambers, Ely y 
Curtiss los que tomaron la iniciativa en este sentido, 
con la aprobación oficial de la Marina. Para este 
nuevo experimento se eligió el acorazado Pennsylva- 
nia. Sobre éste, a popa, se montó una plataforma de 
31 metros de longitud y 10 de anchura, sobre la cual 
se tendieron transversalmente 22 cables, distancia- 
dos entre sí unos 90 centímetros y tensados en los 
extremos por medio de sacos de arena de 20 kilos. El 
tren de aterrizaje del avión, provisto de tres ruedas, 
fue dotado de tres ganchos de retención que debían 
quedar prendidos en los cables tensados y con ello 
frenar y detener el aeroplano. En caso de que esto no 
se produjera, al final de la plataforma se había fijado 





una gran red contra la cual quedaría bloqueado el 
aparato. El 18 de enero de 1911 llegó el momento tan 
esperado. El Pennsylvania estaba anclado en la bahía 
de San Francisco, y Ely se aproximó a la popa de la 
nave, descendiendo gradualmente y tomando como 
referencia la línea central de la plataforma de aterriza- 
je. Tenía un viento de 10 nudos a su favor, lo que 
aumentaba la velocidad de aterrizaje de 56 a 74 
kilómetros por hora, pero rozó ligeramente la super- 
ficie de la plataforma y los ganchos se prendieron en 
el decimosegundo cable. El avión se detuvo, tras una 
carrera de 25 metros. Después de un intervalo de 45 
minutos, Ely hizo girar su aeroplano y despegó hacia 
tierra firme. Había quedado suficientemente demos- 
trado que la máquina aérea podía operar desde a 
bordo de los buques, sólo con la instalación de un 
minimo de dispositivos necesarios. 

Tras estos experimentos, las pruebas se interrumpie- 
ron durante algunos años. La atención se centró en 
el desarrollo técnico de aviones capaces de operar 
desde la superficie del mar y en su recuperación a 
bordo, sin limitar en demasía la capacidad bélica del 
buque. La evolución y perfeccionamiento del hidroa- 
vión se debió en Estados Unidos sobre todo a Glenn 
Curtiss, ayudado por el teniente de navío T. G. 
Ellyson, el primer piloto de la US Navy. 

La Marina francesa —también en Francia la aviación 
había tenido una acogida entusiasta— no dispuso de 
su primer avión, un Farman, hasta septiembre de 
1910. A finales de ese mismo año, el piloto Henri 
Fabre despegó y amerizó con un hidroavión en las 
cercanías de Marsella. En 1914, los franceses logra- 





ron operar con aparatos embarcados, cuando el 
viejo crucero Foudre —ya utilizado anteriormente 
como buque nodriza de torpederos y después como 
unidad de apoyo para hidroaviones— fue equipado 
con una plataforma, desde la cual René Caudron 
consiguió despegar el 8 de mayo de 1914, mientras el 
buque se encontraba en el puerto de St. Raphael. 
La Marina británica enfocó directamente el proble- 
ma cuando comprobó que la Marina alemana, ade- 
más de aumentar continuamente su flota, estaba 
organizando varias flotillas de aeronaves Zeppelin. 
Hasta aquel momento, toda las cuestiones relaciona- 
das con la aeronáutica habían sido confiadas a la 
responsabilidad del Royal Flying Corps, que conta- 
ba en su organización con una Naval Wing (Ala 
Naval). Entre 1909 y 1911, varios oficiales de la Royal 
Navy se adiestraron en el vuelo, y en marzo del 
último año se instituyó en Eastchurch Field, en la 
isla de Sheppey, la primera escuela de aviación 
naval. Tras haber aprendido a volar en los frágiles 
aparatos construidos por la firma Short Brothers, los 
primeros pilotos empezaron a estudiar también su 
empleo bélico en el mar. 

Sin embargo, aquellas máquinas eran demasiado 
ligeras para soportar el peso de los flotadores, y por 
tanto se les aplicaron globos llenos de aire bajo el 
tren de aterrizaje y la cola del fuselaje. Con este 
dispositivo, el teniente de navío Arthur Longmore 
consiguió posarse en las aguas del río Medway. 
Entretanto, los aviadores británicos insistían para 
que, a semejanza de lo que habían hecho ya los 
norteamericanos, se realizaran pruebas de empleo 
de aviones a bordo de unidades navales. El Almiran- 
tazgo accedió, y con este objeto fue equipado el 
antiguo acorazado Africa, sobre cuyo castillo de proa 
se montó una estructura de vuelo, más tobogán que 
plataforma, desde la que despegó el alférez de navío 
Charles R. Samson, el 10 de enero de 1912, pilotan- 
do un hidro biplano Short 5. 27. Cuatro meses 
después, el propio Samson repitió la prueba desde el 
acorazado Hibernia, en navegación a la velocidad de 
15 nudos. Con ello se dio otro paso importante: el 
embarque de hidroaviones que pudieran despegar 
directamente desde los buques. Se trataba ahora de 
encontrar un sistema más eficaz y estructuralmente 
menos aparatoso que permitiera el despegue. Sobre 
este punto, un informe del Almirantazgo explicitaba 
que «... el sistema más conveniente para mejorar la 
eficiencia del empleo de los hidroaviones desde los 
buques parece consistir en el estudio de un medio 
que, utilizando la potencia de los motores del aero- 
plano y una energía propia, lance el aparato en vuelo 
más allá del buque...». Fue el prólogo para el estudio 
y realización de la catapulta. 

Mientras tanto se producían hidroaviones más po- 
tentes y robustos. Se efectuaron experimentos mon- 
tando ametralladoras y también se probó el montaje 
de una instalación radiotelegráfica. El 28 de julio de 
1914, el capitán de corbeta Longmore empezó a 
realizar una serie de pruebas con uno de los nuevos 
tipos de hidros equipados para el lanzamiento de 
torpedos. Entretanto, en espera de poder disponer 
de algún medio más idóneo que las plataformas de a 
bordo, el interés se centró en los sistemas de asisten- 
cia y recuperación de los hidroaviones por parte de 
buques especialmente equipados con grúas y otros 
medios apropiados. La primera unidad de este tipo 
fue el vetusto crucero HMS Hermes, que, disponien- 
do ya de una plataforma proel desde la que había 
despegado varias veces un avión Caudron con motor 
de 80 hp, fue equipado con 3 hidroaviones que 





tenían la nueva característica de alas plegables. Por 
tanto, no sólo representaba el Hermes el punto de 
partida para el futuro buque portaaviones, sino que 
sus aeroplanos fueron los primeros aparatos destina- 
dos a un empleo naval desde portaaviones. Estos 
hidros estaban alojados además bajo una cubierta de 
lona situada a proa, con lo que nació al mismo 
tiempo el hangar. 

En Italia, el empleo de hidroaviones, incluso en 
acciones de ataque aéreo con torpedos, fue experi- 
mentado por Alessandro Guidoni. Los resultados 
obtenidos por este oficial de la Regia Marina condu- 
jeron, en octubre de 1912, a la constitución de una 


En la parte superior: la 
incursión aérea británica 
sobre la base de Cuxhaven fue 
la primera acción de guerra 
aeronaval. Pintura de Pearson 
(Imperial War Museum, 
Londres). 


Arriba: el buque de transporte 
de aviones Ben-My-Chree, 
De esta unidad partió el 
hidroavión que efectuó el 
primer torpedeamiento aéreo 
de la historia, durante 

la campaña de Gallipoli 

en 1915, 
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La neta superioridad del avión 
con ruedas sobre el hidroavión 
impuso la necesidad de hallar 
un sistema para embarcar 
aviones y operar con ellos desde 
unidades navales. Los 
experimentos y las pruebas se 
multiplicaron. En la foto, 

un Sopwith Camel despega 
desde un pontón remolcado por 
un destructor a una velocidad 
de 33 nudos. 


La solución más ¡idónea 

para obtener en el mar la 
aportación sustancial del 
componente aéreo resulto ser el 
buque portaaviones de cubierta 
continua, por medio de la cual 
los aparatos transportados 
pudieran despegar, apontar, 
repostar y volver a partir. 

La Marina britanica inicio la 
eran historia de los 
portaaviones al transformar el 
transatlantico ¡italiano 

Conte Rosso en el portaaviones 
Argus, que aparece aqui 

en la última fase de su 
alistamiento, 
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primera Sezione Idroaeroplani, equipada con máqui- 
nas francesas Paulham-Curtiss y Borel, que repre- 
sentó el primer contingente orgánico de la aviación 
naval de la Marina italiana. 

Mientras organizaba sus grupos de aeronaves, la 
Marina alemana estudió atentamente el «medio más 
pesado que el aire» y llegó a la conclusión de que 
éste, en su solución hidroavión, se prestaba sobre 
todo a la acción de patrulla costera. Entre 1911 y 
1913 se organizó el primer grupo aéreo con 12 hidros 
(4 Farman, 4 Etrich Taube y 4 Euler). A fines de 1913 
se dispuso la creación de seis bases aéreas de la 
Marina, cada una de las cuales debía albergar una 
escuadrilla de 6 hidroaviones de los nuevos tipos en 
proyecto o ya en fase de pruebas. 

En Rusia, en 1910, el gobierno abrió una escuela 
para pilotos navales en Sebastopol, pero los prime- 
ros grupos aéreos no se constituyeron hasta 1912, 
con hidroaviones norteamericanos Curtiss, a los que 
se añadieron en seguida máquinas de construcción 
francesa. 

La aviación naval japonesa nació en 1912 con un 








curso de pilotaje seguido por seis oficiales, entre 
ellos Chikuei Nakajima, que fue más tarde el funda- 
dor de la famosa fábrica de aviones homónima. El 
primer aparato adoptado fue el hidroavión Farman, 
que participó en la conquista de la colonia alemana 
de Ts'ing-tao en septiembre de 1914. La Marina 
japonesa equipó para el transporte y apoyo de hi- 
droaviones el buque Wakamyia Maru, de 7600 tone- 
ladas. 

Otras marinas que vislumbraron desde un buen 
principio la importancia del medio aéreo para sus 
propias operaciones fueron la sueca, la danesa y la 
brasileña. 


La aviación entra en guerra 


Durante las operaciones bélicas en Libia, en el curso 
del conflicto italo-turco, de 1911-1912, las fuerzas 
armadas italianas fueron las primeras del mundo en 
emplear aeroplanos. Aunque orgánicamente éstos 
estaban asignados al Ejército, entre los pilotos habia 
también oficiales de la Marina. Junto con los aviones 
se utilizaron también dirigibles y globos cautivos. 
Los primeros, además de misiones de reconocimien- 
to y bombardeo, desempeñaron un papel totalmen- 
te nuevo en el campo naval: la detección desde el 
aire de barreras de minas submarinas y la elimina- 
ción de campos minados, tratando de provocar la 
explosión de los artefactos mediante el lanzamiento 
de bombas, lo que representó una primera tentativa 
de dragado aéreo. 

Fue asimismo importante el empleo de los globos 
cautivos, llamados también «draken» o «globos dra- 
gón», o «globos salchicha»; de forma alargada y con 
un timón semicónico bajo la envoltura, ofrecían 
mayor estabilidad que los globos esféricos. Fueron 
utilizados sobre todo en ascensiones cautivas a una 
altitud de más de 500 metros, para la observación de 
los movimientos enemigos o de las baterias terres- 
tres y navales, así como para la reproducción fotográfi- 
ca del terreno. 

Tras las experiencias de la guerra en Libia, parecia 


confirmarse la tesis que propugnaba el empleo del 
hidroavión para las operaciones navales. No se trata- 
ba sólo de una conclusión italiana, sino de una 
deducción a la que llegaron todas las marinas princi- 
pales; éstas, en efecto, empezaron muy pronto a 
poner en práctica la teoría del avión embarcado, y 
a bordo precisamente de buques apropiados. 


La guerra y los buques de transporte de aviones 


Con el ingreso en la escuadra del Fermes, la Marina 
británica se puso en cabeza del progreso de la avia- 
ción embarcada, distanciándose incluso de la nortea- 
mericana, pese a que ésta había sido la primera en 
experimentar y valorar la utilización de los aviones a 
bordo de las unidades navales. El inicio de la prime- 
ra guerra mundial fue un poderoso incentivo para la 
evolución de la aviación naval y, en particular, de la 
embarcada. Después del Hermes, le tocó el turno al 
Ark Royal, un mercante adquirido por la Royal Navy 
mientras todavía se hallaba en construcción. Fue 
transformado, situando a popa la chimenea y el 
puente de mando, y montando casi en toda la eslora 
del buque una cubierta de vuelo de 36 metros de 
longitud, capaz de permitir el despegue y el aterriza- 
je de los aviones. Sin embargo, a causa de su escasa 
velocidad (10 nudos), demasiado baja para crear la 
corriente de aire necesaria para las operaciones de 





vuelo desde la cubierta, el Ark Royal fue utilizado 
después como simple buque de apoyo para hidro- 
aviones. 

Para atender las necesidades de guerra se transfor- 
maron otras naves y, toda vez que era esencial que 
éstas tuvieran la misma velocidad de las demás 
unidades de la flota, se eligieron los buques del 
servicio postal en los trayectos con Francia y la isla 
de Man. Los primeros en ser equipados fueron el 
Empress, el Engadine y el Riviera. Desde ellos sería 
lanzado, el 25 de diciembre de 1914, un ataque aéreo 
contra la base naval de Cuxhaven, primer caso en la 
historia de esta modalidad. El vapor correo Ben-My- 
Chree fue el cuarto buque transformado en transpor- 
te de aviones; enviado al Mediterráneo, uno de sus 
hidros efectuó con éxito el primer ataque aéreo con 
torpedos, hundiendo un vapor turco. El Ben-My- 
Chree disponía a proa de una plataforma para el 
lanzamiento de hidroaviones, pero nunca fue utiliza- 
da, ya que los aparatos eran posados en el agua y 
despegaban desde ella. Los hiroaviones que trans- 
portaban cargas ofensivas requerían de hecho un 


espacio mayor que el ofrecido por las pequeñas 
cubiertas de vuelo instaladas en los buques postales. 
En este sentido, se procuró obtener una solución 
con la transformación de un barco mucho mayor, el 
transatlántico Campania, que entró en servicio en 
1916 con 10 hidros que podían despegar desde una 
pista situada en la parte de proa, utilizando un tren 
de ruedas desprendible. No obstante, la experiencia 
demostró que el hidroavión era inferior a los aviones 
terrestres, tanto porque no podía aterrizar directa- 
mente en el barco como por las características de 
vuelo, totalmente favorables a los segundos. 

La situación empezó a modificarse cuando, para 
contrarrestar la acción de las aeronaves Zeppelin, se 
decidió emplear aviones terrestres que operaban 
desde unidades navales: era otro paso que conducía 
a los buques portaaviones. En 1915, la Marina britá- 
nica transformó otro «cross-channel», el Vindex, y lo 
equipó con 5 hidros, pero también con 2 cazas 
Bristol Scout que podían despegar desde una cu- 
bierta de vuelo de 20 metros de longitud, situada 
a proa. 

El empleo de aviones terrestres demostró ser positi- 
vo, pero quedaba sin resolver el problema de l: 
autonomía; ya que no podían volver a bordo, habían 
de dirigirse a una base terrestre o amerizar, y si bien 
a veces cabía recuperarlos en el mar, en muchos 
casos se perdían. Para el Almirantazgo de Londres 


se hizo cada vez más apremiante la necesidad de 
contar con una unidad provista de una cubierta que, 
a lo largo de toda la eslora del buque, permitiera el 
despegue y aterrizaje de aparatos de tipo terrestre. 
En las mesas de los proyectistas empezaron a cobrar 
forma las primeras líneas de un auténtico portaavio- 
nes, basado en la transformación del transatlántico 
italiano Conte Rosso, que se estaba construyendo en 
los astilleros británicos de Beardmore y que sería 
después el Argus, el primer portaaviones del mundo. 
Mientras se estudiaba el proyecto del primer portaa- 
viones —se necesitaron casi dos años para completar 
los planos—, la Marina británica prosiguió el progra- 
ma de transformaciones. A semejanza del Vindex, 
fue transformado otro «cross-channel», el Manx- 
man, que fue la primera unidad de transporte de 
aviones que tuvo como dotación aviones de caza de 
baja carga alar: los excelentes Sopwith Pup, que se 
contaron entre los más famosos de la época por su 
maniobrabilidad y la facilidad de su pilotaje. El Pup 
era un avión provisto de un motor Le Rhóne de 
80 hp y despegaba de la plataforma de vuelo en sólo 


El «aircraft carrier» británico 
Vindictive, con cubiertas «de 


vuelo de proa y de popa. 


En espera de los portaaviones de 


cubierta continua, la Royal 
Navy realizó unidades 
portaaviones de este tipo, 


entre las cuales el Furious fue 


el ejemplo más importante. 


BUQUE PORTAAVIONES «VINDICTIVE» (EX «CAVENDISH») 
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6 metros, con un viento contrario de 20 nudos. La 
Sopwith puso rápidamente a disposición de la Mari- 
na otros cazas embarcables: el Sopwith 1/2 Strutter 
y el famoso Camel. 

Entretanto, se habían transformado para el servicio 
aéreo otros dos buques correo: el Pegasus y el 
Nairana, a los que se equipó para transportar avio- 
nes a proa e hidroaviones a popa. Al propio tiempo, 
se instalaron plataformas giratorias sobre cruceros 
ligeros, mientras que, teniendo en cuenta la posibili- 
dad de despegue en poco terreno que presentaban 
aviones como el Pup, el Sopwith 1/2 Strutter y el 
Camel, se decidió embarcarlos también a bordo de 
los cruceros de batalla y de los acorazados. Para estas 
unidades se adoptó la solución de instalar la platafor- 
ma o, mejor dicho, una breve pista de despegue, 
sobre el techo de las torres de grueso calibre sobre- 
elevadas, prolongándose hasta la altura máxima del 
ángulo de las piezas. La primera prueba se efectuó el 
| de octubre de 1917 a bordo del crucero de batalla 
Repulse, desde el cual el avión despegó con un 
viento contrario de casi 50 km/h. Desde principios 
de 1918, todos los buques de batalla británicos fue- 
ron equipados con este medio aéreo. Para el despe- 
gue de los aparatos, se mantenían frenados éstos 
hasta que los motores alcanzaban su máxima poten- 
cia, antes de comenzar su recorrido, a fin de permitir 
un despegue más seguro. Con todo, el método no 
resultaba muy apropiado y la solución del buque 
portaaviones se replanteaba continuamente, de modo 
que a la elaboración del proyecto para la transforma- 
ción del ex Conte Rosso se añadió el de la conversión 
del gran crucero de batalla Furious, según idea del 
almirante Fisher. 

Las soluciones que se estaban elaborando para las 
unidades mayores fueron aplicadas a más corto 
plazo en el nuevo crucero Cavendish, de la clase 
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«Raleigh», que ya antes de ser completado fue modi- 
ficado y dotado de dos cubiertas de vuelo, una a proa 
y otra a popa, tal como se había previsto en el 
proyecto de transformación del Furious. Rebautiza- 
do con el nombre de Vindictive, se hizo a la mar en 
octubre de 1918, pero sus aviones efectuaron muy 
pocas misiones, y todas ellas de carácter experimen- 
tal. Por otra parte, la idea del buque portaaviones 
con cubierta despejada por completo se había abier- 
to camino, pero el conflicto bélico estaba ya práctica- 
mente concluido y por tanto el Vindictive poco pudo 
demostrar operativamente; permanecería sólo como 
una etapa en la evolución hacia el portaaviones. 
La Marina británica fue sin duda la que más impor- 
tancia e impulso dio a los medios navales para el 
transporte y empleo de los aviones. Otras marinas 
estuvieron completamente ausentes en este sector, 
como la de Estados Unidos, pese a la atención que 
inicialmente concedió ésta a la aviación. Otra Mari- 
na que alineó un cierto número de buques de 
transporte de aviones fue la rusa, dato que ya se ha 
tratado al comentar las operaciones navales en el 
mar Negro. Los rusos alinearon en su escuadra hasta 
7 unidades: el Imperator Nikolai [ y el Alexandr l 
(que transportaban cada uno 8 o 9 hidroaviones), el 
Álmaz y, seguidamente, las unidades ex rumanas Re- 
gele Carol I, Romania, Imperator Traian y Dacia. 
Estos últimos eran buques de unas 3 000 toneladas y 
18 nudos de velocidad, que embarcaban 4 hidroavio- 
nes y estaban armados con 4 piezas de 152 mm y 5 de 
75 a.a. En el mar Báltico, la Marina rusa había ads- 
crito al servicio aeronaval el Orlica, un vapor de 3 800 
toneladas y 12 nudos, que embarcaba 4 hidros. + 
La Marina francesa, además del ya citado ex crucero 
Foudre —que fue transformado en buque nodriza de 
aviones en 1911 y en transporte de hidros en 1913 
(embarcaba de 4 a 8 aparatos según el tipo)—, armó 


en el curso de la guerra, a semejanza de los británi- 
cos, los barcos correo del canal de la Mancha Nord, 
Pas de Calais y Rouen, así como el vapor Campinas. 
Este último fue transformado en 1915 y equipado 
con dos hangares, uno a proa y otro a popa, que 
podían alojar de 6 a 10 hidroaviones. 

En Italía, por la misma índole del teatro de operacio- 
nes, la Marina no experimentaba una necesidad 
acuciante de buques para el servicio aéreo, pero de 
todos modos se transformó un viejo vapor de 1895, 
de construcción británica, que había entrado en 
servicio en 1915 con el nombre de Europa. Disponía 
de dos hangares y podía embarcar 2 hidros de 
reconocimiento y 6 de caza. 





Ya se ha comentado que la Marina alemana otorgó 
gran importancia al empleo de los dirigibles, pero en 
el transcurso de la guerra prestó asimismo atención 
a la aviación naval y creó un grupo de buques de 
transporte de aviones a partir de la transformación 
de vapores mercantes. Estos buques eran el Answald 
(5401 t), el Glyndwr (Q 425 t), el Oswald (5401 t), el 
Santa Elena (1415 t) y el Adeline Hugo Stinnes III. 
Cada buque podía embarcar 3 o 4 hidroaviones, 
alojados en un hangar. Como apoyo de estas unida- 
des, fue transformado también el vetusto crucero 
ligero Stutigart, que actuaba como buque de apoyo y 
transporte de aviones, aunque sólo embarcaba 3 
aeroplanos. 


Para el lanzamiento de 

los aviones embarcados, fue 
también estudiado y 
experimentado el uso de las 
catapultas de aire comprimido, 
una de las cuales es aquí 
visible a popa del crucero 
norteamericano Huttington, con 
un hidro Curtiss dispuesto para 
el lanzamiento, el 2 de junio 
de 1917. 
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Un hidroavión británico tipo 
Fairev F.127 sobre la 
catapulta experimental 
instalada en el buque Slinger, 
debidamente montada para 
las pruebas de lanzamiento. 
Hasta los años veinte no seria 
adoptada normalmente la 
catapulta a bordo de las 
unidades navales. 
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Primera aparición de la catapulta 


Los aviones embarcados habían demostrado poder 
despegar desde las plataformas y pistas instaladas de 
diversas maneras a bordo de los buques. Persistía, 
sin embargo, el problema de encontrar un medio 
que permitiera «lanzar» los aparatos de modo más 
eficaz y seguro, y con dispositivos más eficientes y 
menos aparatosos. Ya en 1911, el comandante Cham- 
bers estudió en Estados Unidos un sistema de lanza- 
miento basado en el mismo principio del tubo lanza- 
torpedos, o sea utilizando el aire comprimido como 
medio propulsor. El primer experimento fue realiza- 
do el 31 de julio de 1912, colocando un avión Curtiss 
A-1 sobre una carretilla situada sobre dos guías 
metálicas y accionada por un pistón impulsado por 
aire comprimido. Con el motor al máximo régimen, 
el avión debía alcanzar la velocidad de vuelo en el 
breve tiempo que el carro empleaba para recorrer la 
catapulta, impulsado por el aire comprimido. Al 
término de la carrera, el avión despegaba y el carro 
se perdía en el mar. 

Aunque el experimento no fue un éxito, el sistema 
seguido pareció ser el indicado. Los experimentos 
prosiguieron, y el primer resultado feliz se consiguió 
el 12 de noviembre de 1912, cuando un Curtiss A-3, 
pilotado por el teniente de navío Ellyson, logró 
despegar lanzado por una catapulta. No obstante, se 
necesitaron tres años de pruebas antes de que se 
instalara permanentemente una catapulta a bordo 
de una unidad naval. El nuevo dispositivo se montó 
a bordo del crucero acorazado North Carolina, y el 5 
de noviembre de 1915, por primera vez en el mundo, 
un hidroavión emprendió el vuelo desde un buque 
de guerra por medio de una catapulta. A principios 
de 1917, otros dos cruceros norteamericanos, el 
Seattle y el Huttington, fueron dotados de catapultas 
de un tipo perfeccionado. También desde estas 
unidades todos los lanzamientos de aviones dieron 
resultados positivos; sin embargo, cuando Estados 
Unidos entró en guerra se dio, inoportunamente, la 





orden de desembarcar las catapultas y suspender los 
experimentos. Hasta unos años después de finaliza- 
da la contienda, no se reanudaron el perfecciona- 
miento y el embarque de estos dispositivos de lanza- 
miento. 

El Almirantazgo británico no solicitó hasta 1916 
proyectos de catapultas accionadas por fuerza hi- 
dráulica o eléctrica, o aire comprimido. La técnica 
específica requería un dispositivo capaz de lanzar a 
una distancia de más de 18 metros del buque un 
avión de 2,5 t de peso a la velocidad de 100 km/h. El 
sistema elegido fue el del aire comprimido, y para las 
pruebas se equipó un buque especial, el Slinger. Tras 
una serie de pruebas en tierra, comenzaron las de a 
bordo, empleando casi siempre un avión Fairey 
F.127. La catapulta consistía en un armazón de 
viguetas de acero de 18 metros de longitud e inclina- 
do hacia proa, sobre el cual se montaban tres carriles 
paralelos a lo largo de los cuales corría un carro 
propulsado por un pistón y aire comprimido; sobre 
este carro se colocaba el hidroavión, sostenido por 
una serie de cables. Los resultados proporcionados 
por estas pruebas fueron alentadores, pero también 
en este caso el perfeccionamiento del sistema y la 
adopción definitiva del mismo quedaron relegados 
hasta los años veinte. 

Las otras marinas principales proyectaron y experi- 
mentaron asimismo sistemas de lanzamiento para 
los aviones embarcados, aunque en la práctica no se 
efectuaron realizaciones durante el período bélico. 
Sólo unos años más tarde, mediada la década de los 
veinte, las catapultas para los aviones embarcados 
volvieron a asumir su empleo normal. Entretanto, 
la idea del lanzamiento del avión, en vez del des- 
pegue normal, fue tomada también en considera- 
ción para los buques portaaviones; de hecho, los 
norteamericanos, durante un cierto periodo de tiem- 
po, adoptaron experimentalmente las catapultas a 
bordo de su primer portaaviones, el Langley, en 
1922, después de haber estudiado su empleo ya a 
principios de 1919. 
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DEL AEROPLANO AL 
BUQUE PORTAAVIONES 


El dirigible alemán Zeppelin 
L 31 sobrevuela el acorazado 
Helgoland. El mando de las 
aeronaves de la Marina 
alemana atribuía gran 
importancia al empleo de este 
medio aéreo en misiones de 
bombardeo contra objetivos 
militares y localidades 
británicas. 


Las primeras operaciones aeronavales 


En los más de cuatro años del primer conflicto 
mundial, la aeronáutica, incluida la naval, experi- 
mentó una notable evolución y aportó una relevante 
contribución a la marcha de la guerra. Las aviaciones 
navales desempeñaron su misión en el marco de las 
operaciones militares marítimas y las de más amplio 
ámbito estratégico. Sin pretender trazar la historia 
de la guerra aérea, resulta interesante conocer algu- 
nos de aquellos eventos para comprender mejor la 
importancia del papel desempeñado por las fuerzas 
aéreas de las diversas marinas, tanto en el pasado 
como en nuestros días. Entre las primeras acciones 
de la fueza aeronaval es oportuno recordar en pri- 
mer lugar las de la Marina japonesa, que con su 
primer buque de transporte de aviones —el Waka- 
myia— y sus 4 hidros atacó en septiembre de 1914 los 
buques y las fortificaciones de la colonia alemana de 
Ts'ing-tao, en el marco de las operaciones que lleva- 
ron a la conquista de aquella posesión alemana en 
China. 

El Royal Navy Air Service británico operó desde las 
primeras semanas de la guerra con dirigibles, hidro- 


aviones y aeroplanos, principalmente contra las ba- 
ses de dirigibles Zeppelin de Diisseldorf y Friedrichs- 
haven. En aquel período, la misión más significativa 
fue la del 25 de diciembre de 1914 contra Cuxhaven. 
El día 24, una formación naval británica se hizo a la 
mar con los buques de transporte de hidros Empress, 
Engadine y Riviera (cada uno con 3 hidros a bordo), 
escoltados por 2 cruceros ligeros y 8 contratorpede- 
ros, cubiertos a distancia por otros 2 contratorpe- 
deros y 10 submarinos. A las 07.00 horas del día 25, 
despegaron 7 hidros para atacar la base aérea de la 
Marina alemana en Cuxhaven. Poco después, un 
dirigible y un hidroavión alemanes interceptaron y 
atacaron el destacamento naval británico, pero fue- 
ron rechazados. Hacia las 12.00, regresaron 3 avio- 
nes y fueron recuperados, mientras el ataque de otro 
dirigible era también repelido. La incursión aérea 
contra la base enemiga sólo había resultado a me- 
dias, ya que los aviones no localizaron la base de los 
dirigibles y, en vista de ello, descargaron sus bombas” 
sobre los buques que se encontraban en el puerto. 
No obstante, el mando de la Marina alemana juzgó 
prudente alejar de aquella base a la mayor parte de 
los buques, trasladándolos a lugares más seguros. 
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Campaña de los Dardanelos: 
desde el buque de transporte de 
aviones británico Ark Royal, es 
arriado al mar un hidroavión del 
tipo Short 184. Las operaciones 
en el Mediterraneo oriental 

ven Oriente Medio revelaron 
por primera vez la importancia 
de la aviación embarcada. 
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Entretanto, la Marina germánica aprobó un plan 
para emplear sus aeronaves contra los principales 
centros industriales y estratégicos británicos. El 19 
de enero de 1915, los dirigibles LZ 3, LZ 4 y LZ 6 
efectuaron su primera incursión contra suelo británi- 
co, y a partir de aquella fecha los bombardeos aéreos 
se convirtieron en una constante operativa. Es signi- 
ficativo el hecho de que la organización de la defensa 
antiaérea de Londres y otras zonas fuese confiada a 
la Marina. El 10 de agosto de 1915, la Marina alema- 
na lanzó su primer ataque masivo contra Londres: 5 
dirigibles de 26000 m* consiguieron llegar sobre 
territorio enemigo, pero las defensas británicas impi- 
dieron que alcanzaran sus objetivos y los alemanes 
perdieron una aeronave. 

Mientras en el norte las aviaciones navales prepara- 
ban sus ataques sobre los territorios metropolitanos 
que les habían sido asignados, en el Mediterráneo 
oriental se desarrollaba la campaña de los Dardane- 
los, en la que fue llamada a participar la aviación 
embarcada. El 17 de febrero de 1915 llegó a dicha 
zona el buque de transporte de aviones Ark Royal, 
cuyos aparatos empezaron a operar pocos días des- 
pués, en cooperación con la flota aliada dedicada al 
bombardeo de las fortificaciones turcas de los Darda- 
nelos. 

Además de los bombardeos en los Dardanelos, el 
desembarco de Gallípoli y las operaciones en Orien- 
te Medio, la fuerza aeronaval británica intervino 
también en la caza de los submarinos enemigos en 
aquella zona. En vista de que con los aeroplanos no 
se lograba satisfacer esta exigencia, el mando británi- 
co decidió confiar la misión de patrulla antisubmari- 
na a los dirigibles ligeros denominados «Blimp» e 
identificados como «S.S.», generalmente apoyados 
por buques expresamente equipados, como los ex 
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mercantes transformados Manica, Hector y Canning. 
Entretanto, la aviación embarcada del Mediterráneo 
oriental fue reforzada con el envio del buque de 
transporte de aviones Ben-My-Chree, que llevaba a 
bordo 3 hidroaviones Short Type 184, equipados 
para el lanzamiento de torpedos de 450 milímetros. 
El avión torpedero, hasta aquel momento, sólo ha- 
bía sido objeto de estudios y de experimentos, pero 
la guerra en el Mediterráneo oriental ofrecía ahora 
posibilidades concretas, y la primera se presentó el 
12 de agosto de 1915. El Short 184, pilotado por el co- 
mandante C. H. K. Edmonds, había sido enviado en 
misión de reconocimiento y caza de eventuales 
buques enemigos. Tras avistar un mercante de 5 000 
toneladas, Edmonds pasó al ataque: descendió a una 
altura de 15 metros y, a 300 metros de distancia, 
soltó el torpedo. El vapor turco fue alcanzado; hubo 
una explosión y una gran columna de agua, y des- 
pués sólo se observaron restos del naufragio. Este 
fue el primer torpedeamiento aéreo de la historia. 
Cinco días más tarde, el mismo piloto repitió la 
acción contra otro mercante turco, averiándolo. Sin 
embargo, el entusiasmo inicial ante el nuevo sistema 
de ataque aéreo contra objetivos navales, ya experi- 
mentado y estudiado desde hacía años, se atenuó 
ante las grandes limitaciones que presentaban las 
prestaciones de los aparatos. La insuficiente poten- 
cia de los aviones de la época sólo permitía el 
despegue con torpedos en condiciones de mar cal- 
ma y viento ligero. Además, el peso del torpedo 
limitaba la cantidad de carburante, y la autonomía 
de vuelo quedaba reducida a un período máximode 
45 o 50 minutos. En consecuencia, esta modesta 
autonomía no permitía a los aviones torpederos 
efectuar misiones de patrulla de larga duración y 
habría aún que esperar algunos años para llegar a 
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Evolución del primer tipo copiado del 
Lohner L 40 capturado, este hidrocanoa 
presentaba ya características originales 
respecto al austriaco. El dibujo ilustra el 
primer ejemplar, privado todavía de 
matricula y escarapelas, caracterizado 
por el radiador en dos elementos. 
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El ejemplar aquí ilustrado estaba 
armado con dos pequeñas bombas a 
los lados de la cabina y con una 
ametralladora Schwarzlose. Obsérvense 
los flotadores de estabilización bajo el 
ala inferior. 


la posibilidad de acciones masivas de este tipo. 
La entrada de Italia en la contienda llevó también la 
guerra aérea al Adriático, donde se desarrollaron 
progresivamente las aviaciones de las marinas italia- 
na y austro-húngara, de cuyas operaciones se ha 
hablado ya. Al mismo tiempo, resultaba prometedor 
el empleo de la aviación contra los submarinos, 
empresa iniciada en primer lugar por la fuerza naval 
de la Marina británica. En la primavera de 1915 entró 
en servicio el primer dirigible «Submarine Scout» 
(S.S.), destinado precisamente a esta misión. Para 
poder disponer con rapidez de estas pequeñas aero- 
naves, se utilizó como barquilla el fuselaje de los 
aviones BE.2c, solución que se reveló muy eficaz. 
En las aeronaves de la segunda serie se instaló, en 
cambio, una barquilla que reproducía la cabina de 
los aparatos de bombardeo y reconocimiento Far- 
man, con hélice impulsora. El empleo de los dirigi- 
bles S.S. comenzó en mayo de 1915, y las primeras 
zonas de operación fueron las del estrecho de Dover 
y del mar de Irlanda. Poco después se unirían a los 
dirigibles los hidroaviones. La caza de los submari- 
nos no era ciertamente una misión fácil, y a los 
pilotos y observadores se les exigía un profundo 
conocimiento del mar y de la navegación, para poder 
prever las posibles decisiones del comandante del 
buque en inmersión. Si el submarino navegaba en 
superficie, era más fácil avistarlo, pero también más 
difícil atacarlo, dada la baja velocidad de los dirigi- 
bles y la capacidad de reacción del submarino contra 
el lento atacante aéreo. Sin embargo, lo más frecuen- 
te era que los U-boote, una vez avistados, se sumer- 
gieran rápidamente. Con la prolongación del conflic- 
to, a medida que los ataques de los submarinos 
alemanes se incrementaban, la acción aérea antisub- 
marina se amplió y se hizo más intensa. 
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Mientras proseguía la guerra con fortuna alterna, 
hasta llegar a su conclusión con el derrumbamiento 
de los Imperios Centrales, la aviación naval se fue 
imponiendo progresivamente, hasta demostrar la 
superioridad del medio «más pesado que el aire» 
frente al «más ligero que el aire», o sea el dirigible. 
Como ejemplo único, es válido el del estrepitoso 
fracaso de los bombardeos contra localidades británi- 
cas que la Marina alemana quiso efectuar con sus 
grandes dirigibles. 

La evolución que siguieron las aviaciones navales en 
guerra pueden demostrarla, sin recurrir a su historia, 
las cifras. Al inicio de la guerra, la Marina italiana 
disponía solamente de 5 bases de hidroaviones con 
25 aparatos de escaso valor bélico, del buque nodriza 
para hidros Elba, con 3 aparatos, y de 2 bases de 
dirigibles. Al finalizar la contienda, la Regia Marina 
contaba con 42 bases de hidros y 14 de dirigibles. Los 
aeroplanos habían pasado de 28 a 657 (a pesar de 
haber perdido 392), y los dirigibles de 2 a 16. El 
personal para los aviones había aumentado de 64 a 
7834 hombres, y de 178 a 1 443 para los dirigibles. 
Entre los mejores aparatos de la Marina italiana 
destacó el hidroavión Macchi M.S. 

En mayo de 1915, la aviación naval austro-húngara 
disponía de 47 hidroaviones; en el período 1915-1918 
entraron en servicio 570 aparatos, se perdieron 302, 
y a la terminación del conflicto había 268 aviones. 
Entre los hidros adquirieron fama los aparatos Loh- 
ner y los diversos tipos Hansa-Brandenburg. 

La Marina francesa comenzó las hostilidades en 
agosto de 1914 con sólo 8 aviones, pero cuando 
terminó la guerra, el 11 de noviembre de 19183, la 
Aéronavale contaba con 1264 hidros y aviones te- 
rrestres, 37 aeronaves y 200 globos «draken». Para el 
combate se emplearon aparatos Sopwith, Spad y 
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Hanriot-Dupont, y para el reconocimiento y la caza 
antisubmarina hidros FBA, Donnet-Denhaut y 
Tellier. 

El Royal Naval Air Service británico entró en la 
contienda con 7 dirigibles, 31 hidroaviones y 40 
aviones terrestres. Su plantilla la formaban 130 oficia- 
les y 700 suboficiales y clases. El 1 de abril de 1918, la 
aviación naval se unió al Royal Flying Corps para 
constituir la Royal Air Force como fuerza armada 
independiente. En aquella fecha, el «brazo aéreo» 
de la Royal Navy ascendía a 67000 hombres, 126 
bases aéreas esparcidas en todo el mundo, 2949 
aviones y 103 dirigibles. En los años de posguerra, la 
Marina fue recuperando el pleno control de la avia- 
ción naval, denominada Fleet Air Arm, hasta inte- 
grarla oficialmente en su seno en 1937, con un 
período de transferencia desde la RAF que se deter- 
minó en un bienio. 

La Marina alemana alineaba en agosto de 1914 una 
fuerza aérea de 36 hidros y 2 aeronaves, pero estas 











SOPWITH CAMEL F.1 


Se ilustra aquí un ejemplar 
norteamericano de posguerra de la 
variante navalizada del Camel F. 1, 
con el tren modificado y flotadores : 
inflables. 







ALBATROS W.4 


Este hidroavión de la Marina alemana tenia 
un motor lineal de seis clindros Mercedes 
D. 1l de 160 hp de potencia nominal, 


GOTHA UWD 
Versión hidro de los primeros tipos de 
bombardero pesado Gotha, este gran 
hidroavión fue adoptado por la 

Marina alernana en febrero de 1916 y , 
utilizado al final de la guerra para el 
adiestramiento de los pilotos de aviones 
lorpederos. 





últimas aumentaron en seguida con la cesión de 
otros dirigibles por parte del Ejército. Los eventos 
bélicos provocaron integraciones e intercambio de 
material aéreo entre las dos fuerzas armadas, de 
modo que en noviembre de 1918 los aviones suma- 
ban 4050, de los que un tercio por lo menos corres- 
pondía a la aviación naval. 

Pero el testimonio más significativo de la evolución 
de la aeronáutica naval lo constituyó probablemente 
la aviación de la US Navy. Estados Unidos entraron 
en guerra el 6 de abril de 1917. La aviación naval la 
formaban 287 hombres (48 oficiales) y disponía de 
51 hidroaviones, 3 aviones terrestres, un dirigible, 3 
globos y una base aérea. Cuando llegó la victoria, 19 
meses después, la aviación naval de la US Navy y del 
Marine Corps había alcanzado la siguiente dimen- 
sión: 1865 hidros, 242 aparatos terrestres, 230 dirigi- 
bles y globos, 6716 oficiales y 30693 subalternos. 
Operativamente, sus grandes hidroaviones se revela- 
ron como uno de los medios más idóneos para la 
guerra antisubmarina. 

En realidad, el último bieno de la guerra fue el 
período de mayor auge de los hidroaviones. Además 
de los norteamericanos, también los franceses depo- 
sitaron gran confianza en este tipo de avión, como lo 
demuestra el gran número de ejemplares construi- 
dos, principalmente en 1918, cuando más intenso 
fue el empeño de la Marina alemana para resolver la 
guerra con el empleo de los submarinos. Por parte 
austríaca, la fe en los hidros nunca disminuyó. Los 
italianos, aunque efectuaron numerosas operacio- 
nes marítimas con aviones terrestres, emplearon 
varios centenares de hidroaviones para patrullar el 
Adriático y proteger el tráfico marítimo. Los más 
escépticos respecto al hidro fueron los británicos, a 
pesar de haber realizado los grandes y válidos Felix- 
stowe F.2A y F.3, de características relevantes, sobre 
todo para la localización y caza de submarinos: 2 
motores Rolls-Royce Eagle VIII de 345 hp unitarios, 
envergadura alar de 29,20 m y longitud de 14,8 m, 
peso a plena carga de 4980 kg (3420 kg vacío), 
velocidad de 170 km/h, autonomía de 6 horas, y 
armamento de 4 a 7 ametralladoras Lewis y 2 bom- 
bas de 105 kg. Estos grandes biplanos llevaban una 
tripulación de 4 o 5 hombres. Con los Felixstowe, y 
con los grandes hidros norteamericanos, las flotas 
aliadas pusieron a punto el sistema de patrullas 
antisubmarino «spider?s web» («tela de araña»), que 
consistía en un octágono imaginario con una superfi- 
cie de unas 4000 millas cuadradas. A partir de un 
punto que representaba el centro de la «tela», los 
hidroaviones batían sistemáticamente los diversos 
sectores, sin dejar por explorar ningún tramo de 
mar, y atacaban con bombas a todos los submarinos 
que avistaban. La patrulla contaba con comunica- 
ción por radio y datos goniométricos obtenidos por 
la Marina británica, que interceptaba y descifraba los 
mensajes que se cruzaban entre los U-boote y sus 
bases, lo que permitía determinar el número de 
submarinos que había en una cierta zona y, aproxi- 
madamente, su posición. La limitada autonomía de 
los motores eléctricos embarcados en los submari- 
nos favorecía los ataques aéreos, ya que se veían 
obligados a salir a menudo a la superficie para 
recargar las baterías. 

A su vez, la Marina alemana empleó intensamente 
sus hidroaviones en el Mar del Norte y en el canal de 
la Mancha, no sólo para atacar objetivos en tierra 
firme, sino también para hostigar el tráfico mercante 
aliado, así como los dragaminas y patrulleros. Los 
hidros alemanes tenían, además, la misión de escol- 





tar y abrir camino a los submarinos que navegaban 
hacia el Atlántico y el Mediterráneo. Finalmente, al 
recibir las fuerzas navales los bimotores torpederos 
de gran radio de acción Gotha WD 14, los aviadores 
navales alemanes iniciaron a fines del otoño de 1917 
una serie de ataques con torpedos contra la flota 
mercante adversaria. Sin embargo, los escasos éxi- 





Arriba: incursión de un dirigible 
de la Marina alemana contra 
una flotilla de submarinos 
británicos. 


A la izquierda: instalación de un 
aparato fotográfico en un 
hidroavión de reconocimiento de 
la Marina norteamericana; 
para este tipo de misiones, el 
avión resultaba insustituible. 


En la página anterior, arriba: 
el dirigible británico C-23A 
escoltando un convoy. Una de 
las misiones encomendadas a 
las aeronaves fue la de 
vigilancia antisubmarina. 
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En la parte superior: el 

crucero de batalla británico 
Repulse, a bordo del cual se 
realizaron las, primeras pruebas 
de despegue desde una 
plataforma instalada sobre el 
techo de la torre elevada 

de proa. 


Arriba: el Lion con sus aviones 
y la correspondiente instalación 
sobre las torres de grueso calibre. 
Tras una serie de experimentos 
positivos, todos los navios de 
batalla y los cruceros ligeros 
—estos últimos con diferente 
equipo— embarcaron uno 

o dos aviones. 
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tos conseguidos no permitieron todavía considerar 
el ataque aéreo con torpedos como un hecho táctico 
importante en las acciones navales. 


El portaaviones se hace a la mar 


Después de las pruebas de despegue realizadas des- 
de los buques Campania y Manxman, otro notable 
progreso de la aviación embarcada fue el representa- 
do por los experimentos a bordo del crucero ligero 
Yarmouth, que había sido provisto de una platafor- 
ma de despegue en el arsenal de Rosyth. Las sucesi- 
vas pruebas, iniciadas en junio de 1917, demostraron 
que era posible despegar con un Sopwith Pup en 
menos de 6 metros. Tras estos resultados, se dio la 
orden de que todos los cruceros capaces de soportar 
un peso adicional fuesen equipados con una platafor- 
ma de despegue de 6 metros de longitud y dotados 
de un avión de caza. La eficacia de esta medida la 
demostró el propio Yarmouth el 21 de agosto de 
1917, mientras participaba en una misión de crucero 
en dirección a la costa danesa, ya que su Sopwith 
Pup, tras despegar, interceptó el dirigible Zeppelin 
L 23 y lo abatió envuelto en llamas. 

Veintidós cruceros fueron provistos de un dispositi- 
vo análogo al del Yarmouth, pero el mando de la flota 
se opuso a una instalación similar a bordo de los 
acorazados y de los cruceros de batalla, para evitar 
que estas unidades tuvieran que maniobrar expresa- 
mente para que los aviones despegaran a favor del 
viento. Fue el comandante Rutland el que encontró 
la solución, al proponer que la plataforma se monta- 
ra sobre una o más torres de grueso calibre, de modo 
que para lanzar el avión bastara con hacer girar la 
torre en la dirección del viento y de la corriente 
producida por la marcha del buque. El crucero de 
batalla Repulse no tardó en tener su plataforma 
de despegue instalada sobre la torre proel elevada de 
381 mm, y el 1 de octubre de 1917 Rutland, con su 
Pup, despegó desde ella. Tras este y otros experimen- 
tos, entre ellos los de despegue desde las torres de 
popa, todos los buques de batalla británicos fueron 
provistos de estas plataformas y sus correspondien- 
tes aviones. Poco después se experimentó positiva- 
mente el mismo sistema —para aviones biplazas y 


más pesados— a bordo del crucero de batalla Austra- 
lia, utilizando el techo de una de sus torres centrales, 
La designación de «buques portaaviones», o simple- 
mente «portaaviones», fue utilizada por primera vez 
por la Marina británica (aircraft carrier), aplicándola 
al Furious. Poco antes de comenzar la guerra, el 
almirante sir John Fisher, primer lord del Mar, 
ordenó la construcción de los grandes cruceros 
«ligeros» de batalla Glorious, Courageous y Furious. 
Estos buques, cuyas quillas fueron colocadas en 
1915, estaban concebidos para ser unidades veloces, 
dotadas de poderoso armamento y, obviamente, con 
una minima protección. Destinados a operar en 
mares relativamente poco profundos, como el Bálti- 
co, su puntal había de ser bastante moderado: me- 
nos de 8 metros en vez de los 10 que, como mínimo, 
tenían los demás cruceros de batalla. El G/orious y el 
Courageous fueron completados a fines de 1916, con 
un armamento de 4 cañones de 381 mm y 14 tubos 
lanzatorpedos de 533 mm. La construcción del Fu- 
rious se había retrasado porque se quería dotar a este 
buque de un armamento de 2 piezas de 457 mm y 18 
tubos lanzatorpedos, pero el 17 de marzo de 1917 el 
Almirantazgo dio la orden de completar la unidad 
como portaaviones «parcial». En sustitución de la 
torre proel simple de 457 mm, se construyó un 
hangar sobre el que, a todo lo largo del castillo de 
proa, se montó una cubierta de vuelo de 70 metros 
de longitud y más de 15 de anchura, a fin de permitir 
un cómodo despegue a diversos tipos de aviones 
terrestres biplazas, tanto de caza como de bombar- 
deo o reconocimiento. A popa de la cubierta de 
vuelo, la unidad permaneció inalterada, con su puen- 
te, chimenea, arboladura y torre de popa de grueso 
calibre. 

El crucero-portaaviones Furious se alineó en la es- 
cuadra en julio de 1917. Embarcaba un grupo aéreo 
de 4 hidros y 6 aviones terrestres. Un montacargas 
hidráulico transportaba los aeroplanos desde el inte- 
rior hasta la cubierta de vuelo. Sin embargo, perma- 
necía aún sin resolver el problema de la recupera- 
ción de los aviones, o sea de su regreso y apontaje 
en la nave. Esta exigencia era, naturalmente, apre- 
miante, y la cuestión fue estudiada a fondo por el 
comandante del grupo aéreo del Furious, E. H. 
Dunning, el cual se mostró dispuesto a intentar él 
mismo el apontaje con un Sopwith Pup. El 2 de 
agosto de 1917, el Furious navegaba a la velocidad 
de 26 nudos con un viento de proa de 21 nudos, lo 
que equivalía a un viento de 47 nudos sobre la 
cubierta de vuelo. El Sopwith Pup de Dunning se 
aproximó a popa prácticamente a la misma veloci- 
dad, por lo que se mantuvo casi suspendido sobre la 
cubierta. Dunning había fijado varios cabos de ama- 
rre en los puntos más adecuados de su avión, y 
mientras éste se posaba sobre la cubierta, varios 
hombres del servicio aéreo agarraron los cabos y, 
tirando de ellos con fuerza, frenaron y detuvieron el 
aparato cuando éste tocó la pista de apontaje. La 
prueba, pues, aunque un tanto rudimentaria y primi- 
tiva, tuvo éxito. Sin embargo, las dos pruebas si- 
guientes resultaron un fracaso, y la última tentativa 
costó la vida a Dunning, cuyo aparato cayó al mar. El 
sacrificio de Dunning demostró que el apontaje era 
posible, pero durante un tiempo se prohibió toda 
nueva tentativa. 

Para lograr que los aviones apontaran con segufíi- 
dad, se necesitaban nuevos dispositivos técnicos, y 
como solución inmediata el Almirantazgo decidió 
prolongar la cubierta del Furious, alargándola desde 
la popa hasta la chimenea. Cuando el buque se hizo 





ala mar después de la conversión, en marzo de 1918, 
tenía espacio para 6 aviones más y disponía de 
talleres y de nuevos ascensores que subían los apara- 
tos a la cubierta de vuelo. Estos últimos podían 
consistir en 14 aviones Sopwith 1 1/2 Strutter y 2 
Sopwith Pup, o bien en 12 de estos últimos y 
8 hidroaviones Short Tipo 184. Desde luego, el Fu- 
rious tuvo como dotación los mejores aviones que 
en aquel momento prestaban servicio en la aviación 
naval británica. El Strutter, por ejemplo, era un 
biplano monomotor (un Clerget de 110 o 130 hp) 
apto para diversas misiones; alcanzaba una veloci- 
dad de casi 180 km/h y un techo de 4000 metros, 
tenía una envergadura alar de más de 10 metros y 
un peso de 1 000 kg a plena carga. El famoso Sopwith 
Pup era un biplano de caza, monomotor y mono- 
plaza, con una envergadura de 8 metros, velocidad 
máxima cercana a los 200 km/h, autonomía de 3 ho- 
ras, peso de 560 kg a plena carga, y estaba armado 
con una ametralladora Vickers o Lewis. 

Aunque se había instalado la cubierta de vuelo de 
popa, los pilotos del Furious y el propio comandante 
del buque, capitán de navío Wilmot $. Nicholson, 
abrigaban serias dudas acerca de la posibilidad de 
apontar en la cubierta posterior, a causa de las 
turbulencias de aire causadas por el humo de la 
chimenea y las superestructuras del conjunto puente- 
chimenea. La existencia de dos cubiertas separadas 
entre sí por el complejo central de las superestructu- 
ras, no sólo dificultaba el apontaje, sino que además 
imponía maniobras complicadas para transportar los 
aviones de proa a popa a través del estrecho pasillo 
que unía los espacios destinados a los aviones en 
ambos extremos del buque. 


El sistema de detención consistía en cables longitudi- 
nales tendidos transversalmente a una altura de 
unos 22 cm sobre la cubierta, fijados lateralmente 
por tirantes y lastrados con sacos de arena. Los 
aviones tenían sus trenes de aterrizaje provistos de 
ganchos, y no tardó en añadirse otro debajo del 
extremo posterior del fuselaje. Al final de la cubier- 
ta, para el caso en que el avión no lograra enganchar 
ninguno de los cables, se alzaba una barrera vertical, 
una especie de red de gruesas cuerdas de cáñamo, 
contra la cual había de detenerse el avión, aunque a 
costa de sufrir ciertos daños. Equipado con estas 
instalaciones, el Furious se hizo de nuevo a la mar en 
marzo de 1918, enarbolando la enseña del almirante 
P. F. Phillimore, que fue el primer comandante al 
mando de unidades portaaviones. 

Entretanto, continuaron las pruebas de apontaje, 
pero de doce de ellas, sólo tres dieron resultado. 
Generalmente, los aviones no conseguían mantener 
la posición correcta al disponerse a tocar la cubierta 
y se inclinaban o desequilibraban. Además, las más 
de las veces el sistema de frenado no funcionaba y, 
apenas la corriente de aire contraria disminuía a 
causa de la chimenea o de las superestructuras, 
incluso aquellos aparatos que se disponían a apontar 
convenientemente muchas veces se incrustaban en 
la red, con los daños consiguientes. Como resultado 
de todo ello, durante lo que restaba de guerra se 
abandonó el uso de la cubierta para las operaciones 
de apontaje en el Furious: los aviones se limitaban a 
despegar y, terminada su misión, se dirigían a bases 
en tierra. Entre las últimas misiones bélicas del 
Furious, es digna de mención la del 19 de julio de 
1918, cuando 6 Sopwith Camel de su fuerza aérea 


Un avión Sopwith 1 1/2 Strutter 
despega desde la plataforma 
instalada sobre una de las torres 
centrales de grueso calibre del 
crucero de batalla Australia 
(Imperial War Museum, 
Londres). 





Arriba: el portaaviones Furious 
después de la segunda 
transformación, con las dos 
cubiertas de vuelo a proa 

y a popa, utilizadas para el 
despegue la primera y para el 
apontaje la segunda; pero la 
solución definitiva vendria 

dada por la cubierta continua. 


Á la derecha: vista parcial de la 
cubierta de vuelo del Furious, 
con el puente, dispositivos y un 
avión Sopwith Pup. En primer 
plano, uno de los carros 
utilizados para el despegue de 
aviones con patines y de 
hidroaviones (Imperial War 
Museum, Londres). 
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atacaron la base enemiga de Tondern y destruyeron 
los dos dirigibles Zeppelin L 54 y L 60. 

Mientras el Furious demostraba las posibilidades 
potenciales de los buques portaaviones, la Royal 
Navy encargó a los astilleros Armstrong la construc- 
ción de un portaaviones de cubierta continua y de 
más de 10000 toneladas, al que se daría el nombre 
de Hermes. Entretanto, había sido requisado, y des- 
pués adquirido, el buque de batalla Almirante Co- 
chrane, que se encontraba en construcción por en- 
cargo de Chile, y se procedió a completarlo como 
buque portaaviones; con el nombre de Eagle, sería 
botado en 1918. 

Sin embargo, en ese período el principal interés 
radicaba en completar el buque portaaviones Argus, 
una unidad con cubierta de vuelo continua, obteni- 
da a partir de la transformación, en la grada de 
construcción, del buque italiano de pasajeros Conte 
Rosso. 

Su entrada en servicio era esperada con interés 
porque se sabía que la firma aeronáutica Sopwith 
había producido, para constituir la unidad de vuelo 
del Argus, un excelente avión torpedero. Se trataba 
del Sopwith Cuckoo, un biplano monoplaza mono- 
motor que podía transportar un torpedo de 457 mm 
Mk IX, colocado bajo el fuselaje. Este avión era 
propulsado por un motor Sunbeam Arab de 200 hp, 
tenía una envergadura alar de 14,25 metros, longi- 
tud de 8,70, peso en vacío de 1000 kg y un peso de 
1 800 kg a plena carga, autonomía de 4 horas, altitud 
máxima de 3 700 metros y velocidad máxima cerca- 
na a los 200 km/h. El primer grupo de estos aviones 
fue embarcado en el Argus el 19 de octubre de 1918; 
seguidamente, los Cuckoo integraron también la 
dotación de los portaaviones Furious y Eagle, y 
permanecieron en servicio hasta abril de 1923. 
Entretanto, la experiencia conseguida con el Furious 
dio su fruto con la entrada en servicio del Argus. Se 
había podido obtener la cubierta de vuelo totalmen- 
te despejada, con una longitud de 168 metros, elimi- 
nando toda superestructura y concentrando los órga- 





nos de mando y control en una estructura simplifica- 
da, colocada en un ascensor lateral accionado 
hidráulicamente, y que podía ascender o descender 
según las necesidades operativas en la cubierta de 
vuelo. Se había eliminado incluso la chimenea, 
sustituida por dos conductos para descarga de hu- 
mos, instalados horizontalmente bajo la cubierta de 
vuelo en la parte de popa. 

El Argus fue el primero de una serie de buques 
portaaviones que causarían, hasta nuestros días, una 
revolución en la guerra marítima. 

Los primeros apontajes sobre el Argus fueron efec- 
tuados a principios de octubre de 1918, y la guerra 
terminó el 11 de noviembre, antes de que la unidad 
entrara en servicio. El apontaje se encontraba aún en 


una fase experimental y el sistema de detención era 
todavía el del Furious, bastante primitivo, aunque se 
habían suprimido los cables transversales fijados por 
sacos de arena. Se mantenían tan sólo unos cables 
longitudinales, tensados de proa a popa y fijados en 
los extremos de dos planos inclinados, de modo que 
el avión, provisto de tren de aterrizaje de ruedas, se 
posaba en una especie de cuneta en la que los 
ganchos montados en el avión podían hacer presa 
inmediata en los cables. Cuando el avión empezaba 
a remontar el plano inclinado, el aumento de la 
fricción de los ganchos con los cables actuaba como 
freno, y acababa por detenerlo. En conjunto, se 
trataba de un sistema un tanto complicado y rudi- 
mentario, pero de todos modos funcionó. Los prime- 
ros intentos, realizados con Sopwith Pup, 1 1/2 
Strutter y Camel, dieron buen resultado. Estos apara- 
tos ligerísimos, con baja velocidad de despegue, 
tenían una carrera de apontaje muy reducida incluso 
en ausencia de viento. Con su velocidad de 20 
nudos, el Argus, durante las operaciones de apontaje 
de los aviones, podía maniobrar con una variación 
de marcha capaz de permitir la detención de los 
aparatos incluso sin el empleo de los cables. Por otra 
parte, la instalación de éstos evitaba las desviaciones 





que, sin ellos, hubieran podido causar la caída de los 
aviones al mar. 

El final de la primera guerra mundial coincidió con 
la entrada en servicio del Argus, el primer buque 
portaaviones del mundo. En este conflicto, el avión 
participó por primera vez, a gran escala, en las 
operaciones bélicas. La numerosa presencia de me- 
dios aéreos «más ligeros que el aire» —los dirigi- 
bles—, empleados especialmente en el bombardeo a 
gran distancia y en las patrullas antisubmarinas, no 
limitó la importancia del aeroplano, sino que» la 
aumentó, y éste resultó vencedor en la confronta- 
ción directa con el dirigible. Por otra parte, el desarro- 
llo técnico-operativo del avión fue tan rápido en el 
curso de la contienda, que muchos evaluaron su 


aportación como decisiva en los años siguientes. El 
futuro prometía una creciente importancia de los 
aparatos con base en buques portaaviones y operan- 
do junto con la flota, así como de los hidroaviones de 
gran radio de acción desde bases costeras. En 1919, 
el almirante Fisher manifestó: «... Todo el panorama 
de la guerra en el mar ha cambiado rápidamente 
debido a la prodigiosa y constante evolución del 
aeroplano... y el actual componente naval de la 
aeronáutica llegará a ser el futuro de la Marina...». 


Los primeros portaaviones 


Cuando el Argus entraba en servicio y la guerra 
estaba a punto de terminar, se estaban construyendo 
otros dos portaaviones en Gran Bretaña: el Eagle, 
así llamado en honor del águila norteamericana de 
Estados Unidos, que acababan de entrar en la con- 
tienda, y el Hermes. El primero había recibido su 
quilla en febrero de 1913 como acorazado Almirante 
Cochrane, encargado por la Marina chilena. Su cons- 
trucción quedó interrumpida hasta 1917, año en que 
fue reanudada para completar la unidad como por- 
taaviones. El Eagle fue botado en 1918 y entró en 
servicio en 1920. Era una unidad de 22 600 tonela- 
das, con una eslora total de 203 metros y una 
velocidad máxima de 24 nudos. Embarcaba 21 apara- 
tos. En esta unidad apareció por primera vez la lla- 
mada «isla», una estructura lateral respecto a la cu- 
bierta de vuelo y que comprendía el conjunto de 


puente, arboladura, chimeneas y puestos de mando 
y control. La adopción de esta estructura lateral, que 
después llegaría a ser clásica en los portaaviones, fue 
experimentada primero con un conjunto similar 
postizo a bordo del Argus, sobre todo para verificar 
cuáles podrían ser las turbulencias presentes en la 
cubierta de vuelo. 

El 15 de enero de 1918 fue una fecha histórica por el 
hecho de recibir su quilla el primer buque del 
mundo proyectado desde un principio como porta- 
aviones. Se trataba del Hermes, unidad de 10850 
toneladas que fue botada el 11 de septiembre de 
1919 y entró en servicio en julio de 1923. Con una 
eslora de 182,30 metros, era también del tipo de isla 
lateral a estribor. Una planta motora de turborreduc- 








En la parte superior: el 
comandante Dunning efectúa el 
primer apontaje sobre el 
Furious, el 2 de agosto de 1917. 
En la cubierta, los oficiales se 
apresuran a agarrar los cables y 
cabos fijados en varios 

puntos del aparato para frenar 
su carrera. 


Arriba: 7 de agosto de 1917: en 
una nueva tentativa de apontaje, 
el avión de Dunning cae al mar, 
causando la muerte del piloto. 
A pesar del alto precio 

pagado, la posibilidad de 
efectuar el apontaje había 
quedado demostrada (Imperial 
War Museum, Londres). 
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Á la derecha: una de las pruebas 
de apontaje a bordo del 
Furious. También esta vez se 
trata de un Sopwith Pup 

con patines. Obsérvense los 
cables de frenado 
longitudinales y las barreras de 
seguridad laterales y frontales, 


El Eagle zarpando de la 

base de Malta en 1929. Fue el 
primer portaaviones dotado de 
la isla lateral que después 
adoptarian todas las unidades 
de este tipo. En la isla se 
concentraban, ademas de 
chimeneas y arboladura, todos 
los Organos y estructuras 

de mando y de gobierno del 
buque y del grupo aéreo. 


En el centro de las páginas: 

el portaaviones Hermes. Junto 
con el japonés Hosho, 

fue el primer portaaviones 
proyectado y construido 

como tal. Las lineas 
constructivas generales de 

la unidad portaaviones quedaron 
determinadas desde un 
principio y permanecerían 
inalteradas durante muchos 
años. 
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tores, con una potencia total de 40 000 hp, le propor- 
cionaba una velocidad máxima cercana a los 25 
nudos. 

Disponía de un armamento de 6 cañones de 140 mm 
y 3 de 102 a.a., además de un cierto número de 
ametralladoras. Su hangar podía alojar hasta un 
máximo de 15 aviones, y ésta era de hecho su 
dotación oficial, pero podía embarcar otra docena de 
aparatos en la misma cubierta de vuelo. La tripula- 
ción era de 660 a 750 hombres, según el número de 
aviones embarcados, y los asignados al servicio aé- 
reo representaban del 16 al 20% de la dotación. El 
desplazamiento bruto máximo del Hermes llegaba a 
las 12900 toneladas. La longitud de la cubierta de 
vuelo era de poco más de 27 metros, y 2 ascensores 
la comunicaban con el hangar, situado bajo ella. Si 
bien las líneas del proyecto y de la construcción 
fueron originales y correctas en su conjunto, el 
Hermes no representó un gran éxito a causa de las 
dimensiones demasiado reducidas de sus compo- 
nentes, empezando por el hangar interno, de escasa 
capacidad. De hecho, el Hermes fue el más pequeño 
de los portaaviones de su época y tuvo una borda 
libre demasiado baja, al igual que su puntal, de 
modo que el buque se reveló muy sensible a las 
condiciones del mar. El Hermes operó principalmen- 
te en Extremo Oriente, alternándose en esta zona 
con el Eagle, y demostró ser una unidad muy manio- 
brable, pero demasiado pequeña y lenta para poder 
operar eficientemente junto a los grupos principales 
de la flota, como los de la Home Fleet y de la 
Mediterranean Fleet. Fue modernizado en el perío- 
do 1933-1934, 

Tanto el Eagle como el Hermes fueron dotados de un 
sistema de frenado de los aviones similar al del 
Argus, pero con la variante de que los cables eran 
sostenidos por una serie de deflectores montados 
lateralmente en la cubierta y que eran impulsados 
por debajo de las ruedas del avión, con el consiguien- 
te aumento del efecto de frenado. Sin embargo, 
cuando se empezaron a utilizar aviones más veloces 
y pesados, el sistema mostró sus limitaciones y el 
porcentaje de accidentes aumentó con rapidez. El 
tren de aterrizaje era sometido a menudo a esfuer- 
zOs para los que no había sido construido, y los 
cables hacian que un pequeño error de maniobra se 
convirtiera a veces en grave accidente. Este sistema 
fue empleado hasta 1924, y a partir de entonces la 
detención de los aviones fue confiada al viento 
contrario y a la habilidad de los pilotos; para reducir 





al mínimo las consecuencias de los bandazos duran- 
te los apontajes, se adoptó el sistema de instalar a 
los lados de la cubierta de vuelo barreras móviles, 
constituidas por barras verticales metálicas unidas 
entre sí por cables. 

Pero si bien el apontaje sin sistema de frenado podía 
considerarse satisfactorio para los aviones de aquel 
período, era obvio que la mayor velocidad de aterri- 
zaje de los aviones que entrarían en servicio años 
después habría de replantear el problema. Una pri- 
mera solución fue la ranura tipo «Handley-Page» 
adoptada en los aviones; sin embargo, la aviación 
naval británica se mantuvo durante largos años atra- 
sada, con respecto a la norteamericana y la japonesa, 
en la consecución de medios más eficaces para 
frenar los aparatos en las cubiertas de vuelo de los 
portaaviones. 





La Marina de Estados Unidos comenzó a mostrar 
un interés creciente por los portaaviones británicos 
poco antes del fin de la guerra. En aquella época, 
sólo el acorazado Texas estaba equipado con la 
clásica plataforma-tobogán para permitir el despe- 
gue de un caza Sopwith Camel. En 1929, Estados 
Unidos decidieron construir un buque portaaviones 
con una verdadera cubierta de vuelo, aunque recu- 
rriendo a la transformación de una unidad ya existen- 
te: el buque carbonero Jupiter, de la US Navy, de 
11050 toneladas y una eslora de 165,2 metros, con 
una modesta velocidad de 15 nudos. En marzo de 
1920 comenzaron, en el arsenal de Norfolk, los 
trabajos de conversión, que concluirian con la reali- 
zación de un portaaviones de cubierta continua de 
163 metros de eslora y 19,5 de manga. Así, el 30 de 
marzo de 1922 entró en servicio el USS Langley, 








CV 1, primer portaaviones de la Marina estadouni- 
dense. 5u escasa velocidad constituía ciertamente 
una importante limitación, pero no dejó de tener 
una cierta utilidad, ya que impulsó a los norteameri- 
canos a crear un eficiente sistema de frenado basado 
en ganchos abatibles, aplicados en la parte posterior 
de los aviones, y en cables transversales rebatibles 
dispuestos sobre la cubierta de vuelo. El problema 


Abajo. vista aérea del Argus, el 
verdadero primer portaaviones 
de la historia. En segundo 
plano, un acorazado de 

la clase «Rv». Años más tarde, se 
iniciaría una desenfrenada 
carrera por la primacia entre las 
dos categorias de buques 
(Imperial War Museum, 
Londres). 





A la derecha: despegue de un 
avión de la fuerza aeronaval 
norteamericana desde la cubierta 
de vuelo del Langley, en la 
base de San Diego, 





Arriba: el primer portaaviones 
de la Marina de los Estados 
Unidos fue el Langley, 
originariamente un buque 
dedicado al transporte de carbón 
para las unidades de la flota. 
Fue transformado siguiendo 
análogos criterios a los 
aplicados por la Royal Navy en 
el Argus, pero se introdujeron 
mejoras que permitieron obtener 
una estructura menos maciza y 
pesada, con mayor capacidad 
de aviones. 
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de la evacuación del humo de las calderas, con una 
cubierta totalmente despejada y privada incluso de 
isla lateral, fue resuelto instalando dos pequeñas 
chimeneas a cada lado, comunicadas entre sí a fin de 
poder descargar a estribor o a babor, según la direc- 
ción del viento. Posteriormente, el buque fue dota- 
do de dos chimeneas a estribor que, durante las 
operaciones de vuelo, bajaban y quedaban en posi- 
ción horizontal. 

El 17 de octubre de 1922, mientras el buque estaba 
anclado en el río Hudson, el capitán de fragata Virgil 
C. Griffin efectuó el primer despegue con un bipla- 
no Vought VE-7-SF; nueve días después, mientras 
el Langley navegaba a la velocidad de 12,5 nudos, un 
biplano Aeromarine, pilotado por el capitán de cor- 
beta Chevalier, realizó el primer apontaje, que, 
aunque un tanto aparatoso, resultó un éxito. Al 
Langley se le asignó una unidad embarcada que 
debía estar constituida por 12 aparatos de caza, 12 
biplazas de observación, 4 aviones torpederos y 





6 hidroaviones equipados también como torpede- 
ros. Sin embargo, en una fase inicial el buque fue 
empleado para experimentos y pruebas, y hasta 
enero de 1925 no recibió el primer grupo de aviones 
oficialmente asignados, que fue también el primer 
contingente aéreo embarcado de la US Navy. En la 
misma fecha, el Langley fue incorporado a la Battle 
Fleet e inició su vida operativa, que duraría hasta 
1937, año en que, superado por los modernos portaa- 
viones, fue transformado y convertido en buque de 
apoyo para hidros. 

La Marina japonesa, siguiendo los pasos de la británi- 
ca, tuvo el mérito de construir el segundo portaavio- 
nes del mundo: el Hosho, que entró en servicio en 
1922 y embarcaba 28 aparatos. A principios de 1923 
se efectuaron las pruebas de despegue y apontaje 
con un avión Mitsubishi Tipo 10, tripulado por el 
piloto de pruebas británico Jordan y por el teniente 
de navío Shunichi Kara, mientras realizaba las mis- 
mas pruebas, con un hidroavión Vickers Viking, el 
teniente Blackley, de la misión aeronáutica británi- 
ca. Una característica interesante del Hosho era su 
sistema de señalización mediante luces y espejos 
para ayudar al piloto que se disponía a apontar. Fue 
sin duda un precursor del sistema que se impuso a 
partir de 1954 a bordo de los modernos portaavio- 
nes, o sea el visor óptico de apontaje. 

Los buques portaaviones habían iniciado su existen- 
cia; habrían de superar un período de dificultades e 
incertidumbres para llegar después a su definitiva 
consagración, hasta constituir la estructura más im- 
portante de las grandes flotas de guerra modernas. 


El desfile de la victoria aliada 
ante el Arco de Triunfo 


de Puris, el 14 de julio de 1919. 


La guerra habia terminado, 
pero sobre la mesa de la paz 
surgían ya las primeras 
fricciones entre los vencedores. 
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La diplomacia de la paz 


Con el cese de los combates en todos los frentes, los 
cañones enmudecieron para ceder la palabra a la 
diplomacia. Así como las guerras napoleónicas ter- 
minaron con el Congreso de Viena, que desemboca- 
ría en la Santa Alianza, la primera guerra mundial 
concluyó en torno a la mesa de la Conferencia de 
París, de la que saldría la Sociedad de Naciones. Las 
reuniones de París comenzaron el 18 de enero de 
1919, y el último tratado de paz elaborado en ellas, el 
de Neuilly, llevaba la fecha del 27 de noviembre. 
Participaron 66 potencias aliadas y asociadas, y tuvie- 
ron un papel relevante personalidades políticas inter- 
nacionales como Clemenceau, Lloyd George, Veni- 
zelos, Orlando, Sonnino y, sobre todo, el presidente 
norteamericano Wilson. De hecho, éste asumió el 
papel de árbitro y «dictador» de la paz, utilizando 
el hecho de que la intervención militar y económica 
de su país había sido decisiva para el resultado de la 
contienda, ya que se produjo en el momento en que 
los Aliados habian agotado sus recursos. Las argu- 


DERIO NAVAL 








Poo EN | 





mentaciones de Wilson venian apoyadas, además, 
por su programa de «los 14 puntos», que había 
estimulado al adversario a pedir la paz sobre la base 
de los principios contenidos en ellos y referentes a la 
reorganización política posbélica. Pero desde el co- 
mienzo de las negociaciones diplomáticas se pusie- 
ron al descubierto intereses diversos y contrapues- 
tos de las potencias vencedoras, que más tarde 
llevarían a conclusiones repletas de consecuencias 
dramáticas. 

A diferencia del Congreso de Viena de 1815, en el 
que Francia pudo discutir con dignidad las condicio- 
nes de paz a un nivel de paridad con las otras 
potencias, en París no tuvo Alemania ninguna alter- 
nativa y hubo de firmar el tratado de paz tal como le 
fue presentado. Posteriormente, ello daría pie a los 
alemanes para hablar de «diktat» y de imposiciones 
injustas, que habrían de ser reparadas en el futuro. 
El camino para llegar a los tratados de paz fue difícil, 
ya que no pocas de las dificultades radicaban precisa- 
mente en el nuevo marco político-estratégico posbe- 
lico, en el que se plasmaba una nueva situación del 
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Abajo: la primera sesión de la 
conferencia de la paz en 

Paris, el 18 de enero de 1919. 
A la Alemania vencida no 

se le dejó ningún margen 

para negociar las condiciones 
de la paz; con ello, se había 
introducido en la política 
internacional la imposición de 
la paz incondicional a los 
vencidos. 


Á la derecha: la ceremonia de 
la firma del tratado de Versalles 
con Alemania, el 28 de junio de 
1919. En aquel preciso 
momento, las grandes potencias 
esparcieron las semillas 

de la segunda guerra mundial. 
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poderío maritimo internacional. Gran Bretaña se 
presentaba como la potencia que, más que cualquier 
otra, trataba de asegurarse aquella talasocracia que, 
tras la derrota alemana, parecía que había de garanti- 
zarle su gran flota y la posesión de bases estratégicas 
marítimas de importancia mundial. En esta política, 
Wilson veía sacrificado el segundo de sus 14 puntos, 
la libertad de los mares, pero se mostró conciliador 
al respecto, así como en lo tocante al punto quinto, 
que afirmaba la necesidad de una distribución equita- 
tiva de las posesiones coloniales. Sin embargo, Gran 
Bretaña y Francia lograron hacerse con la parte del 
león con el sistema de los mandatos, apoderándose 
de las posesiones turcas y alemanas. 

La situación adriática, que movió a Italia a hablar de 
traición por parte de los Aliados, se resolvió en la 
práctica con el veto anglo-francés —avalado por Wil- 
son con la justificación del respeto a las nacionalida- 
des—a que el mar Adriático y los accesos marítimos 
alos Balcanes y al Mediterráneo oriental se encontra- 
sen bajo total control italiano. El 28 de junio de 1919 
se firmó en Versalles el tratado de paz con Alema- 
nia. Las cláusulas territoriales eran onerosas, ya que, 
además de las modificaciones de fronteras con Fran- 
cia, lo peor de cara al futuro radicaba en la distribu- 
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ción de los territorios orientales. Para la creación del 
Estado nacional polaco, pasaron a Polonia regiones 
enteras habitadas por poblaciones alemanas, y para 
asegurar a ésta una salida al mar se creó la artificiosa 
y peligrosa situación de Danzig, ciudad de origen 
polaco pero totalmente germanizada, que se consti- 
tuyó en ciudad libre pero vinculada a Polonia por 
medio de un convenio que concedía a esta última el 
libre uso de las vías de agua y de las instalaciones 
portuarias. Otras cláusulas territoriales, como las de 
la región de Memel, entregada a Lituania, y la de los 
Sudetes, incluida en el nuevo estado de Checoslova- 
quía (tres millones y medio de alemanes transferi- 
dos obligatoriamente a otra nación), penalizaron 
todavía más a Alemania y aumentaron su resenti- 
miento. Además de severas sanciones económicas y 
el pago de ingentes reparaciones, Alemania hubo de 
renunciar también a todas sus posesiones en ultra- 
mar, que fueron repartidas entre Gran Bretaña, 
Francia, Japón y Estados Unidos. En este aspecto, 
Wilson sacó también una justificación moral del 
quinto de sus 14 puntos: Alemania debía renunciar a 
las colonias por el mal trato que infligía a las poblacio- 
nes indígenas. La parte V del tratado de Versalles 
versaba sobre las cláusulas militares, que se propo- 
nían como último objetivo la desmilitarización 
permanente de Alemania. El Ejército no debía pasar 
de 100 000 hombres, con 7 divisiones de infantería y 
3 de caballería. Quedaron excluidos la aviación, los 
carros de combate, los cañones de calibre superior a 
105 mm y los gases asfixiantes. Las cláusulas navales 
prescribían que la Marina no debía tener más de 
15000 hombres, de ellos 1500 oficiales, y que las 
fuerzas navales sólo podían disponer, como unida- 
des armadas, de 6 acorazados, 6 cruceros ligeros, 12 
contratorpederos y 12 torpederos. Podían mantener- 
se en reserva (sin tripulación, armamento y aprovi- 
sionamiento) otros 2 acorazados, 2 cruceros ligeros, 
4 contratorpederos y 4 torpederos. Las unidades 
armadas sólo podían sustituirse después de 20 años, 
los acorazados y los cruceros, y al cabo de 15 años las 
unidades menores. Los buques de nueva construc- 
ción no podían rebasar ciertos desplazamientos: 
10000 t los acorazados, 6000 los cruceros, 800 los 
contratorpederos y 200 los torpederos. Quedó taxa- 
tivamente prohibida la construcción o posesión de 
submarinos. El tratado de Versalles fue seguido por 
otros: el de St. Germain con Austria, el del Trianon 





con Hungría, el de Neuilly con Bulgaria, el de Sevres 
con Turquía, y a continuación el de Lausana del 24 
de julio de 1923, muy importante para el reconoci- 
miento oficial de la plena soberanía italiana sobre 
Libia y las islas del Egeo, y sobre todo para la 
reglamentación de los Estrechos. 

La diplomacia de la paz fue en realidad una diploma- 
cia preparatoria para la segunda guerra mundial y de 
ella habían de surgir los gérmenes de futuras crisis 
internacionales. Se habían dado a Alemania motivos 
para que meditara su revancha, pero también los 
vencedores se enemistaron entre sí, a pesar de crear 
aquella Sociedad de Naciones que no pudo cumplir 
su función. Italia consideró infravalorada su contri- 
bución a la guerra y a la victoria, y Francia vio 
rechazada su propuesta de crear un estado renano y 
una federación alemana, así como la petición de 
reparaciones privilegiadas y la completa neutraliza- 
ción de Alemania. Por su parte, Gran Bretaña con- 
templaba con inquietud el crecimiento, allende el 
Atlántico, de una nueva potencia que había conse- 
guido con la guerra ganancias fabulosas y había 
podido construir una flota capaz de rivalizar con la 
suya, y con ella arrebatarle el predominio financiero 
y marítimo en el mundo. Incluso la política interior 
de las potencias acusó este descontento internacio- 
nal: en Italia cayó el gobierno Orlando, en Francia se 
acusó a Clemenceau de haber perdido la paz y fue 
derrotado en las elecciones presidenciales de 1920, y 
en Gran Bretaña Lloyd George no resistió largo 
tiempo y tuvo que retirarse. En Estados Unidos, la 
reacción fue todavía mayor: Wilson, el principal 
artífice del tratado, no sólo perdió la presidencia, 
sino que el propio tratado no llegó a ser ratificado y 
Estados Unidos no ingresó en la Sociedad de Nacio- 
nes, a pesar de ser ésta una creación wilsoniana. La 
situación internacional después de los tratados de 
paz era peor que la de 1914 y contenía las premisas 
para un nuevo conflicto mundial. 


Las indicaciones de la guerra naval 


Las operaciones marítimas efectuadas en el curso de 
la contienda que acababa de concluir suscitaron 
hondas reflexiones en los estados mayores acerca 
del futuro de la guerra naval. Aun reconociendo que 
la guerra había ofrecido escasas posibilidades bélicas 
a las grandes unidades navales, se seguía sostenien- 





do la importancia de la flota de línea como materiali- 
zación del concepto de la «fleet in being», teoría que 
predominaría en los estudios y planes navales hasta 
la segunda guerra mundial. 

Sin embargo, la guerra había demostrado plenamen- 
te que el grueso de las flotas de batalla ya no podía 
satisfacer las condiciones operativas que les eran 
propias. Los progresos del torpedo lanzado desde 
unidades de superficie y, sobre todo, desde submari- 
nos, junto con el advenimiento de la aviación de 
bombardeo y de los aviones torpederos, cuyo futuro 
determinante cabía prever sin lugar a dudas, habían 
mermado considerablemente el valor bélico del 
buque de batalla; éste podía ahora ser atacado, 
puesto fuera de combate o destruido por unos me- 
dios navales contra los que no estaba preparado para 
combatir (el submarino), o por medios completa- 
mente nuevos y ajenos a su ambiente natural (los 
aeroplanos). Durante la guerra, para restituir a las 
grandes unidades parte de su libertad de acción, fue 
necesario hacerlas escoltar por unidades menores 
que las protegieran contra submarinos y aviones, y 
en ocasiones fue indispensable acompañarlas con 
buques de transporte de aviones que, con sus apara- 
tos en vuelo, pudieran defenderlas contra los even- 
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tuales ataques de la aviación enemiga. Pero la necesi- 
dad de esta escolta limitaba su autonomía y las 
obligaba a regular su acción, de acuerdo con las po- 
sibilidades operativas de las unidades acompañan- 
tes. No obstante, las experiencias bélicas no induje- 
ron a los almirantazgos a pronunciar el réquiem 
sobre el porvenir de los acorazados. Prácticamente 
todos los estados mayores navales confirmaron una 





Entrega en Cherburgo del 
submarino UC 58 a Francia; 
la bandera tricolor sustituye 
a la alemana. 


Los cruceros de batalla 
británicos Tiger y Renown. 
Desaparecida la Marina 
alemana y repartidas las ex 
colonias alemanas entre 

las grandes potencias, Gran 
Bretaña creyó poder reasumir el 
papel de primera potencia 
mundial sirviéndose de la 
Sociedad de Naciones, obra de 
Wilson. 
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El Dante Alighieri en Fiume. 
Las ordenaciones políticas, 
territoriales y estratégicas 

de la posguerra empeoraron la 
situación internacional 
respecto a la de 1914. La 
institución de la Sociedad 

de Naciones no resolvió los 
graves problemas, y entre 

las grandes potencias se inició 
inmediatamente una carrera 
para el rearme naval. 


En el centro de las páginas: 
buques de batalla 


norteamericanos rinden honores 


al presidente Wilson, al 
regreso de éste a su pais en el 
vapor George Washington, 
después de la conferencia de la 
paz. En el nuevo marco 
politico-estratégico, Estados 
Unidos aspiraba al control de 
la zona del Pacifico y a la 
supremacía naval. 
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vez más la validez del empleo del navío de batalla, 
sosteniendo que la solución del problema consistía 
tan sólo en hallar sistemas de protección capaces de 
resistir la ofensiva submarina y aérea, y en obtener 
velocidades más elevadas. 

La guerra reveló la importancia esencial de las unida- 
des ligeras, convertidas en protagonistas destacados 
de las operaciones bélicas. Los cruceros, en especial 
los ligeros, resultaron valiosísimos, pero el tipo de 
buque menor que adquirió mayor relieve y que 
prestó excelentes servicios fue el contratorpedero. 
Las unidades menores se revelaron sobre todo como 
imprescindibles en la defensa del tráfico marítimo, 
seriamente amenazado por los submarinos. Los 
buques destinados a dar caza a éstos se multiplica- 
ron y fue preciso armar toda clase de pequeñas 
embarcaciones (pesqueros, yates, remolcadores, etc.). 
Las unidades menores rápidas resultaron también 
esenciales en los encuentros de superficie, ya que 
cruceros ligeros y contratorpederos podían actuar 
indistintamente con sus torpedos y con sus medios 
balísticos, contra otras formaciones navales, de modo 
más eficaz que los grandes buques de batalla. 

La gran revelación de la guerra naval en 1914-1918 
fue, indudablemente, el submarino. A partir de 
entonces, el arma submarina pasó a ocupar un lugar 
destacado en los planes navales de todos los estados 
mayores del mundo. El conflicto bélico había puesto 
de relieve una serie de cuestiones con respecto al 
submarino: su escasa capacidad para disponer de 


grandes autonomías, su mayor vulnerabilidad cuan- 
do se encontraba en superficie, la moderada eficacia 
de grandes barreras de redes y minas para neutrali- 
zarlo, y la formación de convoyes con escolta para 
una eficaz defensa contra sus ataques. Con todo, las 
ventajas pesaban a favor del submarino, ya que la 
guerra había demostrado asimismo cuán difícil resul- 





taba destruirlo en inmersión, sobre todo en profundi- 
dades considerables, dada la gran dificultad de deter- 
minar su posición. Los aparatos de detección acús- 
tica (hidrófonos, ecogoniómetros) eran todavía de- 
masiado rudimentarios para permitir una localiza- 
ción precisa, y con ella una persecución y un ataque 
fructíferos. Sin embargo, el submarino se había 
revelado, y afirmado, como un medio ofensivo naval 
dirigido principalmente contra el comercio maríti- 
mo en vez de contra la flota de guerra, lo que 
significaba haberlo convertido en un instrumento 
para la guerra estratégica, sin desdeñar por ello 
aquellas oportunidades tácticas que pudieran presen- 
tarse. Esta realidad induciría a las grandes potencias 
navales a pedir un acuerdo internacional que abolie- 
ra los submarinos y su empleo. 

Al factor subacuático vino a añadirse el aeronáutico, 
lo que produjo una revolución total en el pensamien- 
to militar naval. Sólo los defensores más obstinados 
de una tradición naval que no había encontrado en 
la guerra la menor confirmación de sus teorías 
seguirían negando la influencia y la importancia del 
componente aéreo en el mar. Sin embargo, en toda 
marina, sin excepción, eran muchos los que habían 
comprendido plenamente lo que representaría en el 
futuro el empleo de la aviación en el mar, así como la 
difusión de aquellos buques, todavía extraños, que 
eran los primeros portaaviones. Resulta interesante 
recordar lo que escribió lord Fisher, el ya anciano 
almirante, el 11 de septiembre de 1919 en el Times de 
Londres: «...La aviación dispone hasta tal punto de la 
posibilidad de hundir cualquier tipo de buque de 
guerra de superficie, que los submarinos se converti- 
rán en una necesidad...». El día siguiente declaró, en 
una carta dirigida al mismo periódico: «...La aviación 
militar domina la guerra futura, en tierra y en el mar. 
No es asunto que me corresponda discutir la parte 
relativa a las acciones terrestres; pero en el mar, la 
única manera de esquivar el peligro aéreo consiste 
en navegar bajo el agua... Por este motivo insisto en 
declarar enérgicamente que se debe desguazar toda 
la flota. Desde hace casi un año después del armisti- 
cio hemos gastado 140 millones de libras por una 
flota que es desechable. ¡Desembarazémonos de 
estos despilfarradores! ¡Desguazadlo todo! ¡No 
demos más dinero!». No cabe duda de que el viejo 
marino exageraba, pero no dejaba de tener una parte 
de razón. 








Política internacional y desarme naval 


Mientras se analizaban las conclusiones sobre los 
hechos de la primera guerra mundial y, sobre todo, 
mientras las grandes potencias se ocupaban de sus 
nuevos territorios, en especial los coloniales, y de las 
cuestiones financieras más candentes, surgía por un 
lado una tensión política en el Pacífico entre Japón y 
Estados Unidos, y por otro un empeoramiento de 
las relaciones entre Europa y Estados Unidos. No 
faltaba tampoco el recurso al rearme, lo cual muy 
pocos países podían soportar, al permanecer aún 
abiertas las profundas y graves heridas de toda clase 
(políticas, sociales, económicas) causadas por la gue- 
rra. Le llegó entonces la vez a la gran política interna- 
cional, a la ideología de la paz, a las iniciativas en pro 
del desarme. Durante años, todo esto incidió en las 
marinas militares y se identificó con la política naval, 
y por tanto es fundamental revisarlo para compren- 
der mejor los futuros eventos que se producirían en 
el mar. Sobre estos temas, el italiano Giorgio Giorge- 
rini, en su ensayo Aspectos histórico-diplomáticos de 
las negociaciones relativas a la limitación de los 
armamentos navales —escrito en 1955, para la Univer- 
sidad de Génova, utilizando documentación oficial 
hasta entonces mantenida en secreto—, escribió lo 
siguiente: «... La guerra europea hizo que madura- 
sen, en las clases dirigentes de la política de Estados 
Unidos, algunas ideas... difundidas en la conciencia 
del pueblo norteamericano, o sea la convicción de 
que una poderosa defensa en el mar resultaba nece- 
saria para la protección de los intereses comerciales 
y marítimos norteamericanos. La petición de una 
gran flota fue el resultado de estas ideas y esta 
convicción. Incluso en los años de la neutralidad 
norteamericana, el 3 de febrero de 1916, Wilson 
afirmó en St. Louis la necesidad de una gran flota 
para Estados Unidos, movido a ello por la preocupa- 
ción ante la acción de los submarinos alemanes, por 
los continuos obstáculos puestos por la Marina britá- 
nica al comercio marítimo neutral, y por la expan- 
sión político-naval de Japón. Wilson declaró: “No 
hay en todo el mundo otra Marina que deba prote- 
ger una zona tan extensa como la flota norteamerica- 
na; en mi opinión, ésta debe ser sin lugar a dudas la 
marina más poderosa del mundo”. Contemporánea- 
mente, se pidió al Departamento de Marina que 
preparase un programa orgánico quinquenal de cons- 
trucciones navales, para el que se había previsto una 
financiación de 100 millones de dólares al año... El 
Congreso... aprobó, el 29 de agosto de 1916, la 
construcción de 156 buques con 813000 t, entre 
ellos 10 acorazados y 6 cruceros de batalla. Según los 
programas, en 1921 la flota de Estados Unidos sería 
el mayor conjunto naval existente, en las categorías 
de unidades mayores, con 27 buques de batalla de 


El USS Vermont en San 
Diego, el 7 de agosto de 1921, y 
un hidrocanoa de la Marina 
norteamericana. Mientras se 
estudiaban las consecuencias 
políticas del conflicto, se hacía 
lo propio con las militares y 
navales. Una de las primeras 
conclusiones extraídas fue la 
de la impotencia de los viejos 
acorazados contra submarinos 


y aviones. 


El submarino italiano Provana 
y el destructor Carini en 
maniobras. Los destructores se 
contaron entre los medios 
navales más eficaces en 

la lucha contra los submarinos. 
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1.2 clase (super-dreadnoughts), 6 cruceros de batalla 
y 25 buques de batalla de 2.* clase (dreadnoughts). A 
este grandioso programa norteamericano de 1916 
replicó en el acto Japón, potenciando su Marina a 
partir de 1917. Por tanto, entre 1916 y 1920, se creó 
una carrera de armamentos navales entre los dos 
países, particularmente peligrosa a causa de la cues- 
tión de la emigración japonesa y del problema de 
China. 

»Y volviendo al año 1916, inicio de la gran evolución 
naval norteamericana, resultó evidente que mien- 
tras Gran Bretaña libraba una lucha a vida o muerte 
para anular el poderío marítimo de Alemania, en 
Occidente ya se habían fijado los límites de la victo- 
ria de la primera sobre la segunda. Y tal fue el 
resultado primordial de la primera guerra mun- 
dial... La entrada de Estados Unidos en la contienda 
no modificaría estas posiciones. El coronel House, 
consejero del presidente Wilson, ha dejado escrito 
que la intervención norteamericana buscó impedir 
una victoria alemana, pero también limitar una victo- 
ria británica, que hubiera otorgado a Gran Bretaña 
un poderío colosal, jamás alcanzado hasta enton- 
ces... En la conferencia de París se afirmó la talasocra- 





cia británica y los delegados norteamericanos no 
opusieron ningún reparo; sin embargo, Gran Breta- 
ña veía ya limitados sus planes de expansión a causa 
de la aparición del nuevo poderío naval norteameri- 
cano, especialmente en aguas del Pacifico. Y esta 
limitación podía verse todavía más acentuada por la 
expansión naval y política japonesa en Asia. Esta 
situación planteaba a Gran Bretaña una misión tan 
importante como urgente: debía salvar a toda costa 
su poderío marítimo, y la Sociedad de Naciones 
parecía ser el medio idóneo para este fin... En opi- 
nión de Lloyd George... la Sociedad de Naciones 
debía ser un medio para atar con las ligaduras del 
acuerdo (covenant), y con la trama de la secular 
experiencia política británica, a la joven potencia 
norteamericana. La supremacía en el mar pasaría 
nominalmente de británica a anglosajona, pero de 
hecho seguiría en manos de Gran Bretaña. La estre- 
cha asociación anglo-norteamericana dominaría a la 
Sociedad de Naciones... Puesto que la gran flota 
norteamericana todavía se encontraba en los astille- 
ros, bien podría el pueblo norteamericano ahorrar 
sus miles de millones, toda vez que, para la defensa 
de la asociación anglosajona, la flota británica estaba 
ya a punto en alta mar. El plan era perfecto. Vincula- 
do estrechamente a Gran Bretaña, orgulloso de 
dominar los mares y el mundo junto a su dueña 
secular, Estados Unidos había de considerar un 
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despilfarro inútil la construcción de la nueva gran 
flota... Los fines y la envergadura del plan británico 
no les pasaron inadvertidos a Wilson y a sus conseje- 
ros... El plan, como es sabido, fracasó. La intransigen- 
te oposición republicana a Wilson, la negativa del 
Congreso en cuanto a ratificar el tratado de Versa- 
lles, las críticas a la Sociedad de Naciones y la de- 
negación a adherirse a ella, volvieron a llevar la 
política norteamericana a sus líneas tradicionales. 
Ningún acuerdo, ninguna alianza con Europa, auto- 
nomía de los destinos y de la política propios... 
Mientras aumentaba este empeño en lograr una 
clara separación de la política norteamericana respec- 
to a la europea, y en particular la británica, el Congre- 
so pedía que se completara el programa naval de 
1916 y aprobaba un nuevo programa de tres años, 
que comprendía 3 acorazados, un crucero de batalla, 
30 cruceros y 18 conductores de flotilla... Gran 
Bretaña replicó votando créditos para la construc- 
ción de 4 cruceros de batalla, los 4 “super-Hood”...». 
Estas unidades británicas, que habían de adoptar 
nuevamente los nombres de los buques de la clase 
«Invincible», fueron encargados el 21 de octubre de 
1921. Se había previsto un desplazamiento» de 
48 000 t, una eslora de 261 m, una velocidad de 32 nu- 
dos con 160 000 hp de potencia, una protección ver- 
tical máxima de 356 mm, un armamento principal de 
9 cañones de 406 mm en torres triples, concentra- 


das en la Zona central-proel, y un armamento secun- 
dario de 16 piezas de 152, 6 de 120 a.a., 32 ametralla- 
doras, 2 lanzatorpedos subacuáticos y 2 aviones. 

Acerca de la situación política en 1921, el citado 
texto de Giorgerini prosigue: «... Entretanto, Japón 
proseguía metódicamente su programa de construc- 
ción de 8 cruceros de batalla y 8 acorazados. Tal era 
la situación en 1921, tan sólo dos años después de 
firmarse la paz. Los nubarrones que se formaban en 
el horizonte político internacional debido a la carre- 
ra de los armamentos navales y por la pugna, más o 
menos latente, de las grandes potencias por la con- 
quista del poder marítimo absoluto, no fueron los 
únicos... Para que la situación fuese todavía más 
crítica, se agregaron las complicaciones en Extremo 
Oriente, derivadas de una aguda rivalidad entre 
Japón y Estados Unidos, no sólo en lo tocante al 
poderío marítimo en el Pacífico, sino también en 
toda una red de intereses vitales que tenían las dos 
potencias en aquel sector delicado y turbulento... En 
sólo cincuenta años los japoneses habían situado a 
su país en el rango de gran potencia. En 1864 Japón 
apenas escapaba al ímpetu de la colonización euro- 
pea en Asia; en 1914, tras haber salido vencedor en 
dos guerras contra China y contra Rusia, intervenía 
en la primera gran guerra de la época contemporá- 
nea. Mientras las grandes potencias europeas utiliza- 
ban todas sus energías en una lucha a muerte, Japón 
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seguía con su plan de expansión en las orillas chinas 
del mar Amarillo. China se presentaba ante Japón, 
acuciado por duras y reales necesidades internas, 
como el vasto campo de su expansión... Con la 
guerra de 1914, la infiltración nipona en China se 
acentuó con la ocupación de las ex posesiones alema- 
nas, o sea Kiaocheu en el Shan-tong y el ferrocarril 
que unía Ts'ing-tao con Tsi-nan. Con Port Arthur y 
Ts'ing-tao, Japón disponía de dos llaves estratégicas 
de inmensa importancia... había llegado el momento 
de imponer a la caótica república china la voluntad 
imperial nipona. Ello se produjo con la presenta- 
ción, en forma de ultimátum, de las famosas Veintiu- 
na Demandas planteadas el 18 de enero de 1915 y 
que, aceptadas por los chinos, permitieron a Japón 
poner bajo su más absoluto control la política y la 
economía de China. Además, Japón regresó de las 
conferencias parisinas de paz con el reconocimiento 
de otras ventajas fundamentales. El tratado de Versa- 
lles le había atribuido todos los intereses y derechos 
de Alemania en China, en tanto que, por una decl- 
sión de las potencias aliadas del 7 de mayo de 1919, 
le fue confiado también el mandato sobre las ex 
posesiones alemanas en los archipiélagos del Pacífi- 
co, al norte del ecuador. De este modo, Japón, 
además de penetrar más profundamente en China, 
extendía su influencia en el Pacífico, constituyéndo- 
se una defensa contra la eventualidad de que su 





El submarino británico K 22 


en un dique del arsenal de 
Rosyth. Las unidades 


submarinas se revelaron muy 


importantes, sobre todo en 


la guerra estratégica, con sus 


ataques a las lineas de 


suministro enemigas (Imperial 


War Museum, Londres). 
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Alzado, planta y semisección 
transversal de una lancha 
torpedera británica tipo CMB 
55": desplazamiento 11 t, 

34 a 42 nudos de velocidad, 
lo 2 torpedos, cargas de 
profundidad, 2 ametralladoras 
Lewis. 
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territorio metropolitano fuese atacado por la espal- 
da, y amenazando por su parte con el cerco a las 
posesiones norteamericanas de la zona. Fruto lógico 
de todo ello fue la crisis de las relaciones nipo- 
norteamericanas, debido a la violenta reacción de 
Estados Unidos frente a esta nueva situación, lesiva 
para los intereses norteamericanos en el Pacífico y 
en Asia. La nueva conciencia imperial del pueblo 
norteamericano, la inmensa disponibilidad de capita- 
les y la gran producción de su industria, proyectaban 
decididamente a este país hacia Asia y el Pacífico. 
Las prolongadas negociaciones para el consorcio 
financiero de China y la controversia por la isla de 
Y ap, revelaron en seguida los objetivos de la política 
norteamericana. El consorcio financiero chino fue 
constituido el 15 de octubre de 1920 entre importan- 
tes grupos financieros de Estados Unidos, Gran 
Bretaña, Francia y Japón, con objeto de obtener la 
exclusiva de todos los préstamos concedidos a China, 
en cuya suscripción debían participar en partes igua- 
les los diversos grupos financieros interesados, que 
procederían a colocar los títulos de sus respectivas 
participaciones en sus mercados financieros. Este 
monopolio financiero en China, deseado y promovi- 
do por banqueros norteamericanos, con la ayuda y 
el apoyo del gobierno, tenía unos objetivos eviden- 
tes. Era la aplicación de la política de la «puerta 
abierta» en China, afirmada por Hay en 1899, y de la 
internacionalización del control extranjero en China, 
proclamada por Knox en 1909. En lo referente a la 









cuestión de Yap, la fricción entre las dos naciones se 
debía a la gran importancia estratégica de la pequeña 
isla en el archipiélago de las Carolinas. Yap, antes 
posesión alemana, había sido entregada en mandato 
a Japón, pero Estados Unidos había protestado con- 
tra esta decisión y había pedido a la Sociedad de 
Naciones su internacionalización, para evitar que 
Japón la convirtiera en una gran base aeronaval en 
medio del Pacífico y de las posesiones norteamerica- 
nas. Con Yap como base naval japonesa, quedaba 
truncada la cadena de la estrategia norteamericana 
en el Pacífico, basada en el sistema California-Hawai- 
Guam-Filipinas, en medio del cual se encuentran las 
Yap. Los temores norteamericanos respecto a la isla 
Yap quedarían confirmados en las operaciones béli- 
cas en el Pacífico durante la segunda guerra mun- 
dial, Estas rivalidades políticas, económicas y estraté- 
gicas, que eran los elementos del oscuro conflicto 
nipo-norteamericano en el Pacífico, en conexión 
con la carrera internacional de los armamentos nava- 
les, serían las causas que, frente a la trágica eventuali- 
dad de un nuevo conflicto a pocos años de distancia 
del precedente, indujeron a la convocatoria de la 
conferencia de Washington para el desarme». 


La conferencia naval de Washington : 
«... Para salir del estado de crisis internacional crea- 


do entre 1919 y 1921 —prosigue Giorgerini—, apare- 
ció entonces la política del desarme como medio 


para suprimir las rivalidades y para llevar la paz y la 
prosperidad a las naciones. Este mito fue agitado 
ante los pueblos agotados y todavía ensangrentados 
por la terrible guerra apenas concluida... Pero en el 
silencio de las cancillerías, en el lenguaje difumina- 
do de las notas diplomáticas, apareció con toda su 
realidad una política determinada por los precisos 
motivos de la rivalidad político-naval anglo-nor- 
teamericana y del latente y amenazador conflicto 
que afloraba en la inmensa área del Pacífico. Política 
por tanto de las potencias oceánicas, con la consi- 
guiente limitación de los armamentos con los que 
sus imperialismos podían enfrentarse y combatirse, 
y por tanto política de desarme de las flotas... El 
presidente Harding, de Estados Unidos, juzgó opor- 
tuno invitar a Washington, para una conferencia 
sobre el desarme, a las grandes potencias navales: 
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Gran Bretaña, Japón, Francia e Italia. La invitación 
fue extendida a China, para las cuestiones extremo- 
orientales, y, en representación de las naciones pe- 
queñas, a Bélgica, Holanda y Portugal... El mensaje 
del presidente Harding... con fecha del 11 de agosto 
de 1921... decía: **... Es vano buscar la estabilidad o la 
certeza en la justicia social, o la seguridad de la paz, 
mientras unos dispendios inútiles y contraproducen- 
tes privan a este empeño de su justa recompensa y 
arrebatan la justa esperanza en el progreso. Los 
enormes gastos impuestos por la rivalidad en los 
armamentos constituyen la parte más notable de 
los impedimentos frente a la prosperidad y al desa- 
rrollo nacionales. Y un gasto de esta índole no sólo 
carece de justificación económica, sino que es una 
amenaza constante contra la paz mundial, en vez de 
una garantía para su conservación... Considero llega- 
do el momento para que las potencias afronten 
directamente este problema en una conferencia; y si 
bien en las conversaciones para la reducción de los 
armamentos, la cuestión del armamento naval debe- 
rá tener, naturalmente, prioridad, pienso que es 
oportuno no excluir problemas referentes a las otras 
armas... Es el más vivo deseo de este gobierno que, a 
través de un intercambio de ideas, propiciado por la 
conferencia, pueda encontrarse una solución acerca 
de los problemas del Pacífico y del Extremo Oriente, 
de inmensa importancia en este momento...”. ... La 
invitación formal del presidente Harding para el 
comienzo de la conferencia naval quedó fijada en 
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Washington para el 11 de noviembre de 1921...». 
La invitación norteamericana fue aceptada por todas 
las potencias. La conferencia de Washington quedó 
inaugurada el 12 de noviembre de 1921, a las 10.30, 
en el Continental Memorial Hall, con un discurso de 
Harding. Todas las delegaciones estaban completas: 
la norteamericana la encabezaban el secretario de 
Estado, Hughes, y el almirante Robert E. Coontz; la 
británica era presidida por lord Balfour y el almiran- 
te lord Beatty; la francesa, por el primer ministro, 
Aristide Briand, y el almirante De Bon, la italiana, 
por el senador Schanzer y el almirante Ferdinando 
Acton, y la japonesa, por el ministro de Marina, 
almirante Tomosaburo Kato, y el almirante Kanji 
Kato. 

El norteamericano Hughes presentó en la primera 
sesión una propuesta de desarme naval que, en la 
parte esencial de su texto original, decía lo siguiente: 
«... Debo añadir que esta propuesta afecta al Imperio 
británico, a Japón y a Estados Unidos. En considera- 
ción a las consecuencias de la guerra mundial, que 
disminuyeron las fuerzas existentes de las marinas 
francesa e italiana, no se ha juzgado necesario con- 
templar en la propuesta el tonelaje concedido a estas 
naciones, pero Estados Unidos recomienda que esta 
cuestión sea resuelta en las próximas decisiones de 
la conferencia... Los justos intereses de todos queda- 
rán adecuadamente asegurados y las necesidades de 
la seguridad y la defensa nacionales serán tenidas en 
cuenta. Nos hemos atenido a cuatro principios gene- 





Arriba: el Hosho, primer 
portaaviones de la Marina 
japonesa, fotografiado el 

4 de diciembre de 1922, durante 
las pruebas. Japón, que ya 
habia ampliado su control 
sobre vastas zonas del Pacifico, 
se entregó a una intensa 
potenciación naval, en previsión 
de un enfrentamiento con 
Estados Unidos. Washington 
adoptó una actitud conciliadora 
y favorable a un acuerdo con las 
otras dos primeras potencias. 


A la izquierda: buques de 
batalla norteamericanos en 
aguas de Honolulu. En 

1921, la crisis de las relaciones 
nipo-norteamericanas y el 
comienzo de una carrera de 
armamentos navales 

entre Estados Unidos y Japón, 
a la que se unió Gran Bretaña, 
hizo temer por la paz e indujo 
a la convocatoria de la 
conferencia de Washington 
para el desarme. 
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Un hidroavión norteamericano 
R6L, empleado para servicios de 
patrulla y lucha antisubmarina. 
El avión y el submarino fueron 
las grandes innovaciones 

en la guerra naval de 1914-1918. 
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rales: 1) Todos los programas de construcción de 


capital ships, tanto actuales como futuros, deberán 
ser abandonados. 2) Deberá efectuarse una ulterior 


reducción, desguazando los buques más anticuados. 
3) La reducción deberá realizarse proporcionalmen- 
te a la fuerza naval existente de las potencias interesa- 
das. 4) El tonelaje de los grandes buques deberá 
utilizarse como medida de la fuerza de las marinas y 
como relación proporcional para la flota de guerra 


menor concedida. Las líneas principales del acuerdo 


propuesto son: 

»Estados Unidos. Estados Unidos está completando 
el programa de 1916, que incluye 10 acorazados y 
6 cruceros de batalla... Estados Unidos está dispues- 
to, en aras de una limitación inmediata de los arma- 
mentos, a cancelar todos estos buques. En el caso de 
que su plan sea aceptado, Estados Unidos propone: 
1) Cancelar todos los capital ships en construcción... 
El número total de las nuevas grandes unidades a 
cancelar es de 15, con un tonelaje global de 618 000 t. 
2) Dar de baja todos los acorazados más antiguos 
hasta el Delaware y el North Dakota, pero no inclui- 


dos éstos. El número de estos buques antiguos a dar 


de baja es de 15, con 227 740 t. Por tanto, el número 
de los capital ships que serían dados de baja por 
Estados Unidos, en caso de ser aceptado el plan, es 
de 30 unidades, con 845 740 toneladas. 

»Gran Bretaña. Para Gran Bretaña se propone: 1) 
Anulación de la construcción de los 4 nuevos 





«Hood», que todavía no han recibido sus quillas, 
mas para los cuales se han destinado ya los fondos. 
Si estas 4 unidades se construyeran, representarian 
172 000 t. 2) Dar de baja los pre-dreadnoughts hasta 
las unidades de la clase «King George V», pero no 
incluidas éstas. Tales unidades, con otras que están 
ya camino del desguace, serían 19, con 411 375 t. El 
tonelaje global que cancelaría Gran Bretaña, con los 
4 nuevos «Hood», sería de 583 375. 

»Japón. Para Japón se propone: 1) Abandonar el 
programa de los buques cuya construcción está 
prevista, es decir, los acorazados Kii y Owari, y los 
números 11, 12, 13, 14, 15 y 16, todos ellos todavía 


sin quilla. 2) Dar de baja el acorazado Mutsu, ya 
botado y en alistamiento, el Tosa y el Kaga en curso 
de construcción, y los 4 cruceros de batalla Amagi, 
Akagi, Atago y Takao, todavía no botados, mas para 
los cuales está ya preparada parte del material del 
alistamiento. 3) Cancelación de todos los acoraza- 
dos pre-dreadnoughts, hasta el Setfsu, excluido éste. 
La reducción total del tonelaje de buques existentes, 
en construcción y proyectados, sería de 448 928 t. 
Con este plan, por consiguiente, se procedería a la 
inmediata eliminación... de 66 capital ships, en servi- 
cio o en construcción, por un total de 1 878 043 t. Se 
propone también que, a los tres meses del acuerdo, 
Estados Unidos, Gran Bretaña y Japón reduzcan el 
número de sus buques de batalla a las cifras siguien- 
tes: Estados Unidos 18, Gran Bretaña 22, Japón 10. 
El tonelaje debería quedar establecido, respectiva- 
mente, en 500 650, 604 450 y 299 700 t. En lo referen- 
te a la sustitución de los buques, Estados Unidos 
propone: 1) que se acuerde que la primera flota 
reemplazante no pueda recibir sus quillas antes de 
10 años a partir de la fecha del acuerdo («vacación 
naval»); 2) que la sustitución se limite a un máximo 
convenido de tonelaje de capital ships en la propor- 
ción de: Estados Unidos 500000, Gran Bretaña 
500000, Japón 300000; 3) que los grandes buques, 
además de estar sometidos a la «vacación naval» 
decenal y al tonelaje total máximo que se permita, 
no podrán superar singularmente las 35000 t de 


desplazamiento... El plan incluye también previsio- 
nes para la limitación de otras categorías de buques 
de guerra. Estos han sido subdivididos en tres cate- 
gorías: 1) buques de combate de superficie, como 
los cruceros, los conductores de flotilla, los contra- 
torpederos y otros tipos; 2) submarinos; 3) porta- 
aviones...». 

Con la exposición de este plan, Estados Unidos 
tomó claramente la iniciativa. La propuesta norfea- 
mericana fue una sorpresa para todos, especialmen- 
te para las otras dos grandes potencias navales, que 
desde la primera sesión, y sin consultas prelimina- 
res, se hallaron ante un proyecto ya preparado y 
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orgánicamente estructurado para la reducción y limi- 
tación de sus flotas. 

Ya en la segunda sesión de la conferencia, el 13 de 
noviembre, los representantes japonés, francés e 
italiano se declararon dispuestos a aceptar en princi- 
pio el proyecto norteamericano. La intervención del 
delegado británico, Balfour, fue, como era de espe- 
rar, mucho más matizada y ocupó la tercera sesión. 
A este respecto, se lee en el texto ya citado de 
Giorgerini: «... Aceptado en principio el proyecto 
norteamericano, el delegado británico Balfour susci- 
tó una cuestión que preocupaba profundamente a 
los círculos navales británicos y a cuantos estaban 





Cartel de propaganda para 

el alistamiento en el Cuerpo 
de Marines, con referencia 
específica a su utilización en 
China. En la posguerra, 

los intereses norteamericanos 
se orientaron hacia China, 
donde también Japón estaba 
centrando los suyos. La 
cuestión china fue otro de los 
problemas examinados en 

la conferencia de Washington. 


El submarino U 79. 

En Washington, la atención 
pareció polarizarse en la 
limitación de los buques de 
batalla, sobre los que se 
basaba la nueva carrera 

de armamentos, pero Gran 
Bretaña tendía a lograr 

la aprobación de un veto 
sobre el empleo de los 
submarinos. 
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El acorazado norteamericano 
Florida, en una foto de 192]. 
La conferencia de Washington 
trató el desarme naval sobre 

la base de un proyecto 
norteamericano que, en 

la relación de fuerza «5-5-3» 
entre Estados Unidos, 

Gran Bretaña y Japón, reconocia 
oficialmente la paridad, 

en importancia y en poder 
maritimo, entre las dos 
primeras potencias occidentales. 
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interesados en la conservación del indiscutido domi- 
nio británico de los mares, o sea la cuestión de los 
submarinos, que tantos sinsabores habían causado a 
los británicos durante la guerra. Expuso Balfour que 
los expertos del Almirantazgo le habían hecho obser- 
var que el proyecto propuesto por Estados Unidos 
adjudicaba un tonelaje excesivo de submarinos 
(90000 t para Gran Bretaña y Estados Unidos, y 
54 000 para Japón). Observó que el submarino podía 
ser considerado también como arma defensiva, la de 
los débiles contra los fuertes, pero las más de las 
veces estas unidades habían sido empleadas de modo 
abusivo e ilegal, como lo demostraba la guerra 
submarina de 1914-1918, Balfour no titubeó en afir- 
mar que si hubiera la posibilidad de decidir la aboli- 
ción de este medio, así debería hacerse. En los 
argumentos de Balfour se transparentaba el pensa- 
miento británico referente a los submarinos: abolir- 
los porque representaban una de las pocas armas 
navales capaces de limitar el poderío marítimo 
británico...». 

Tras las adhesiones en principio al proyecto nortea- 
mericano, comenzaron las conversaciones encami- 
nadas a definir la limitación de las diversas catego- 
rías de unidades navales. Desde un punto de vista 
político, Italia expuso la petición de la paridad naval 
con Francia, mientras que ésta, un tanto vejada por 
ser considerada, junto con Italia, como potencia 
naval de segundo rango, aunque figurase entre las 
cinco principales, quiso condicionar su adhesión 
definitiva al espíritu de las negociaciones a la limita- 
ción de los armamentos terrestres. En realidad, 
Francia no tenía la menor intención de someterse a 
una reducción de éstos, tanto por su temor a Alema- 
nia (dos invasiones en el curso de 40 años), como 
por el interés político de mantener la máxima liber- 
tad militar en Europa. Briand supo manejar muy 
bien en Washington la defensa de los intereses de su 
pais, y esta actuación es recordada en la obra citada 
de Giorgerini: «... Francia no tenía intención de 
buscar una supremacía militar en Europa, pero se 
veía obligada a adoptar medidas militares debido a la 
actitud mantenida por Alemania. Estas medidas no 
debian ser consideradas como síntoma de un ambi- 
cioso deseo de hacer de Francia la primera potencia 
militar europea. Estas medidas eran necesarias por- 
que sólo una parte de Alemania deseaba la paz —la 


masa obrera—, en tanto que el resto del pueblo 
alemán soñaba con la revancha. Briand recalcó, 
además, que Alemania no sólo soñaba con el desqui- 
te, sino que además se nutría de una filosofía sugeri- 
da por hombres como Ludendorff, que declaraba 
que “la guerra ha sido creada por Dios”, tal como 
Moltke había escrito: “La paz eterna es un sueño. No 
es, siquiera, un sueño agradable, pues la guerra es una 
de las partes fundamentales de la ordenación del 
universo creado por Dios. Por medio de la guerra se 
desarrollan las más grandes virtudes de los hombres: el 
valor, el desinterés, el deber, la devoción y el espíritu de 
sacrificio por encima de la propia vida. Sin la guerra, el 
mundo se ahogaría en el fango del materialismo”. 
Briand preguntó cómo podía Francia cerrar los ojos 
ante todo esto, y sobre todo ante la constante viola- 
ción del tratado de paz por parte de Alemania, que 
había enrolado a numerosos soldados en importan- 
tes contingentes militares, que se ocultaban tras la 
fachada de una organización policíaca y de institucio- 
nes paramilitares... Por esta razón, Francia propicia- 
ba el principio de una reducción de los armamentos, 
no sólo de los navales, sino también de los terrestres 
y aéreos, así como el control de la producción bélica. 
Pero sin medidas prudenciales y sin la seguridad de 
apoyo y ayuda en caso de crisis, Francia no podia 
aceptar la reducción de sus armamentos más allá del 
límite ya alcanzado...». 

Briand, y con él Francia, ganó la partida. Al no estar 
interesadas las primeras tres grandes potencias nava- 
les en el problema del armamento terrestre —y no 
estando dispuestas a otorgar garantías militares y 
políticas a Francia—, se decidió que éste no volvería a 
figurar entre los temas de la conferencia de Washing- 
ton y su discusión sería aplazada para otra ocasión 
más oportuna. Con ello, Francia podia mantener 
inalterado su instrumento militar terrestre, sustra- 
yéndolo a toda limitación, aunque lamentando públi- 
camente su decepción por la frustrada reducción de 
los armamentos terrestres, a causa de la insensibili- 
dad política de las grandes potencias navales respec- 
to a Francia. 

Por consiguiente, las diversas delegaciones centra- 
ron sus debates en torno a los problemas de China, 
de Yap y de los armamentos navales; si bien el 
acuerdo referente a los buques de batalla se daba por 
hecho, permanecía el espinoso problema de los 
submarinos, el de la paridad naval italo-francesa y la 
determinación de las cuotas de tonelaje de las demás 
categorías de unidades navales. Con respecto a este 
último punto, hay que recordar que la propuesta 
norteamericana no preveía ninguna «vacación naval» 
ni tampoco cancelaciones extraordinarias. Portaavio- 
nes, cruceros y contratorpederos y submarinos no 
deberían superar respectivamente el 16%, el 90% y el 
18% de las cuotas de tonelaje previstas para los 
buques de batalla. Para los portaaviones, se buscaba 
conceder 80 000 toneladas a Estados Unidos y Gran 
Bretaña y 48 000 a Japón; para los cruceros y contra- 
torpederos, 450000 a cada una de las dos primeras 
potencias, y 270000 a la tercera. Las sustituciones 
sólo podrían realizarse para las unidades que hubie- 
ran superado los siguientes límites de edad, a partir 
de su entrada en servicio: buques portaaviones 20 
años, cruceros 17, y contratorpederos y submarinos 
12. Las unidades de superficie consideradas —en la 
práctica los cruceros— no deberían poseer cañones 
de calibre superior a las 8 pulgadas (203 mm), mien- 
tras que en el proyecto propuesto no se especificaba 
el desplazamiento máximo, que para los buques de 
batalla, quedaba fijado en 35 000 toneladas. 





LA LIMITACIÓN DE LOS 





MAMENTOS NAVALES: 





WASHINGTON, 1922 


El acorazado norteamericano 
West Virginia, Las tres 
primeras potencias navales 
(Estados Unidos, Gran 
Bretaña y Japón) llegaron 
rápidamente a un acuerdo, 


basado en la relación de fuerzas 


3-5-3 para los buques de 
batalla, 


Los acuerdos de Washington 
para el Pacífico 


Mientras las delegaciones nombradas para la limita- 
ción de los armamentos navales procedían a nego- 
ciar los diversos aspectos del complejo acuerdo, al 
margen de la conferencia las potencias interesadas 
buscaron una solución para las cuestiones del Pacífi- 


co. El 10 de diciembre de 1921 llegaron a un acuerdo 


Estados Unidos, Gran Bretaña, Japón y Francia, que 
se comprometieron a mantener la paz en aquel 
sector, basándose en cuatro cláusulas fundamenta- 
les: respeto recíproco a las posesiones propias en el 
Pacífico y resolución por vía amistosa de todo posi- 
ble conflicto, acción común contra cualquier amena- 
za procedente de terceros en aquel sector, vigencia 
decenal del tratado, y término de la alianza anglo- 
japonesa en el momento de la ratificación del nuevo 
acuerdo cuatripartito. El 13 de diciembre, norteame- 


ricanos y japoneses llegaron también a un acuerdo 
para la isla de Yap, según el cual Japón conservaba la 
posesión de la isla, pero comprometiéndose a no 
emplearla como base aeronaval. El mismo día se 
firmó el tratado para el Pacífico, al que seguiría, el 6 
de febrero de 1922, el tratado de las «Nueve Poten- 
cias» (Estados Unidos, Imperio británico, Francia, 
Italia, Japón, Holanda, Bélgica, Portugal y, natural- 
mente, China), en el que se establecían varios pun- 
tos básicos: respeto a la soberanía, la independencia 
y la integridad territorial y administrativa de China; 
ofrecimiento a China de la posibilidad de asegurarse 
las ventajas permanentes de un gobierno estable y 


eficiente; establecimiento en toda China del princi-, 


pio de «iguales posibilidades» para todas las poten- 
cias, en cuanto al comercio y a la industria; y renun- 
cia a conseguir ventajas de la situación en China 
para asegurarse derechos especiales o privilegios 
susceptibles de lesionar intereses de otros estados. 
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A la derecha: una de las 
sesiones de la conferencia 

de Washington para la 
limitación de los armamentos 
navales y la resolución de las 
cuestiones internacionales 

en el Pacifico v en China. Fue 
el evento politico que trazó 


la orientación naval de los años 


venideros y que estableció la 
paridad naval anglo- 
norteamericana. 





El ministro britanico Balfour en 
una intervención durante 

la conferencia de Washington, 
segun un dibujo de J. Simont. 
Balfour fue el defensor más 
apasionado de la tesis de 

la abolición de los submarinos. 


En la página siguiente, arriba: 
el crucero de batalla Hood 
navegando Con mar gruesa. 
Washington autorizo la 
conservación de esta gran 
unidad británica, que era la 
ultima de nueva construcción 
en la Royal Navy. Estados 
Unidos y Japon se vieron más 
favorecidos respecto a buques 
de construcción más reciente y 
armados con cañones del 
máximo calibre fijado. 


Abajo: el acorazado japones 
Mutsu poco después de 

su entrada en servicio. La 
petición japonesa de seguir 
manteniendo en servicio sus 
ultimos acorazados 
construidos Nagato y Mutsu, 
que correspondian 
aproximadamente a los límites 
cualitativos del tratado, 
permitió a los norteamericanos 
conservar las 3 unidades 

de la clase «Marvland» y otorgó 
a Gran Bretaña la facultad de 
construir dos nuevas unidades, 
que serian el Nelson y el 
Rodney. 
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El acuerdo 5-5-3 


El 15 de diciembre de 1921 se hizo público el 
acuerdo entre las tres primeras potencias navales 
sobre la limitación de los buques de batalla. Fue 
aceptado el proyecto norteamericano, aunque corre- 
gido en algunos puntos, pero intacto respecto al 
principio de la relación 5-5-3 entre las marinas nor- 
teamericana, británica y japonesa. Las correcciones 
afectaban al destino de algunos buques, ya que 
Japón habia pedido mantener en servicio el acoraza- 
do Mutsu, el más reciente, ofreciendo dar de baja al 
viejo Settsu. Con esta sustitución, el tonelaje global 
de los buques de batalla japoneses pasaría de las 
299 700 toneladas previstas a 313000, La variación 
en tonelaje era leve, pero en cuanto a eficiencia 
bélica se producía una notable diferencia. Por consi- 
guiente, para mantener el equilibrio y conservar la 
prevista relación de fuerzas, se convino que Estados 
Unidos completarian los nuevos acorazados Colora- 
do y West Virginia, retirando en su lugar los anticua- 
dos North Dakota y Delaware. Con ello, Estados 
Unidos mantendría el mismo número previsto de 
acorazados —18—, pero el tonelaje pasaría de 500 650 
a 525850, y 3 de las unidades serían los modernísi- 
mos pos-Jutlandia de la clase «Maryland». En lo 
referente a Gran Bretaña, considerando que ésta no 
poseía más acorazados pos-Jutlandia que el Hood, 
cuya construcción sólo en parte era posterior a mayo 
de 1916, se convino que podría construir 2 nuevos 
buques de batalla dentro de los límites previstos en 
el acuerdo (desplazamiento máximo de 35000 t, 
calibre principal no superior alos 406 mm). Al entrar 
en servicio las nuevas unidades (que serían el Nelson 
y el Rodney), Gran Bretaña se comprometía a dar de 
baja los acorazados Thunderer, King George V, Centu- 
rion y Ajax. Con estas medidas, y una vez puestas en 
práctica dentro de los períodos necesarios, las tres 
primeras flotas del mundo dispondrían de: 3 unida- 
des pos-Jutlandia Gran Bretaña (Hood, Nelson, Rod- 
ney) y Estados Unidos (Maryland, Colorado y West 
Virginia), y 2 Japón (Nagato y Mutsu). Quedaba en 
pie el acuerdo de la «vacación naval» decenal, duran- 


te la cual se prohibía la construcción de cualquier 
buque de batalla. 

Se llegó también a un acuerdo sobre el mantenimien- 
to del statu quo en las bases navales del Pacífico: los 
estados se comprometían a no potenciarlas y a no 
aumentar su número, con la excepción de las situa- 
das en Australia, Nueva Zelanda, islas metropolita- 
nas de Japón, islas Hawai, y a lo largo de las costas de 
Estados Unidos y Canadá. 


La cuestión italo-francesa 


Una vez definido el acuerdo 5-5-3 entre las grandes 
potencias, faltaba encontrar una solución análoga 
para Francia e Italia, pero la petición de paridad 
naval por parte de Italia chocaba con la oposición 
francesa. Francia era entonces la segunda potencia 
colonial del mundo, con territorios e intereses espar- 
cidos en todos los continentes, y por tanto necesita- 
ba una flota adecuada para esta situación. Italia, con 
intereses en ultramar mucho más reducidos, preten- 
día la paridad naval con la potencia continental 
mejor armada tanto por razones de prestigio político 
como por motivos de seguridad en el Mediterráneo, 
donde podía verse encerrada y estrangulada por un 
posible adversario naval más fuerte, capaz de cerrar 
Gibraltar y Suez. 

El secretario de Estado norteamericano Hughes 
invitó a Briand a aceptar la limitación de los buques 
de batalla en la misma proporción que Italia. Como 
escribe Giorgerini en su ensayo ya citado, hablando 
de la limitación de los armamentos navales: «... El 
acuerdo entre las tres potencias fue conseguido sin 
vanas discusiones académicas, sin poner sobre la 
mesa exageradas necesidades o ámbiciones naciona- 
les, y gracias a ello fue posible un pacto para reducir 
en más de un 40% la existente fuerza naval de 
dreadnoughts y super-dreadnoughts. Francia poseía 
7 acorazados con un total de 164 000 t; aplicándole la 
misma proporción acordada entre los grandes, habia 
de obtener 102000 toneladas de buques de línea... 
Sin embargo, en el caso de que Francia quisiera 
sustituir todos sus dreadnoughts, las tres primeras 


potencias navales estaban dispuestas a otorgar a la 
Marina francesa un tonelaje de 175000, superior en 
más de 70000 toneladas al inicialmente previsto... 
Las grandes potencias confiaban en que no fuera 
cierta la reciente noticia de que Francia tenía la 
intención de construir 10 nuevos acorazados con 
300000 toneladas, porque en este caso todas las 
negociaciones para el desarme quedarían frustra- 
das... Hughes expresaba la esperanza, y ello también 
en nombre de Japón y de Gran Bretaña, de que 
Francia dedicara sus esfuerzos financieros e indus- 
triales a la recuperación económica y a la busca de 
una nueva prosperidad, en vez de canalizarlos hacia 
la construcción de costosos buques de batalla... 
Estados Unidos estaba dispuesto a ayudar a Francia 
en su recuperación económica, pero esta intención 
se habría difuminado si Francia hubiera mostrado 
insistencia en querer invertir varios centenares de 
millones en acorazados... El lenguaje y la forma 
diplomática no ocultaban la presión económica... El 
18 de diciembre... Briand anunció que había dado 
instrucciones a los delegados franceses en Washing- 
ton para que aceptaran las limitaciones previstas 
para los acorazados, pero precisó que Francia no 
podría aceptar una análoga reducción proporcional 
para las unidades menores (cruceros, destructores, 
submarinos)... El primer ministro francés insistía en 
que se reconociera a Francia la necesidad de mante- 
ner este tipo de unidades para su defensa y seguri- 
dad...». 

Con la «mediación» de Estados Unidos, quedó asi 
resuelto el problema de la paridad naval entre Fran- 
cia e Italia en lo referente a los buques de batalla: 
175000 toneladas para cada una. Cabía considerar 
solucionado el problema de los capital ships, pero 
sobre la mesa de negociaciones de Washington 
quedaban otros problemas mucho más importantes. 


El problema de los submarinos 


El proyecto norteamericano de limitación de arma- 
mentos navales había previsto para Estados Unidos, 
Gran Bretaña y Japón un límite máximo de tonelaje 
de submarinos de 90 000, 90 000 y 54 000t, respectiva- 
mente. Para Francia e Italia, aplicando la misma 
relación de los buques de batalla, el tonelaje de 
submarinos concedido había de ser de 31 500 t. La 
delegación británica criticó duramente el proyecto 
de limitación, y lord Lee volvió a pedir la abolición y 
proscripción del arma submarina, negando rotunda- 
mente que el submarino pudiera pertenecer a una 
categoría de flota defensiva, como había demostrado 
la guerra llevada a cabo por los U-boote alemanes. 
Norteamericanos, franceses, japoneses e italianos 
expresaron pareceres contrarios al británico, insis- 
tiendo en que aquellos límites cuantitativos repre- 
sentaban el mínimo necesario para la propia defensa 
y que los cupos fijados debían generalizarse para 
todas las marinas. Balfour intervino asimismo en tan 
espinoso problema para insistir sobre el punto de 
vista británico y tratar de ejercer presión sobre Italia 
y Francia. 

Asi pues, el desacuerdo sobre los submarinos persis- 
tió y además se extendió a las unidades ligeras de 
superficie (cruceros y destructores). Era evidente 
que las potencias nunca llegarían a un acuerdo al 
respecto, de modo que, para que no fracasaran las 
negociaciones, Estados Unidos propuso y obtuvo al 
menos un acuerdo sobre las normas de empleo de 
los submarinos y otro sobre los límites de las caracte- 
rísticas de las unidades ligeras principales (cruce- 


ros), cuyo desplazamiento quedó fijado en 10000 
toneladas estándar (o Washington), y cuya artillería 
tuvo su máximo calibre en las 8 pulgadas (203 mm). 
Estos dos valores generaron el gran crucero ligero o 
crucero pesado tipo «Washington». En cuanto a los 
buques portaaviones, se llegó a un acuerdo cuantita- 
tivo y cualitativo que en realidad acrecentó los co- 
cientes inicialmente propuestos. 





Abajo: embarque de un 
hidroavión en una unidad 
naval británica. La conferencia 
de Washington no tomó en 
consideración el arma aérea 

ni la influencia que ésta 
pudiera llegar a tener. 





El buque de batalla francés 
Paris. Las negociaciones de 
Washington encontraron 
un escollo en la actitud francesa, 
debida al resentimiento 
suscitado por no considerarse 
a Francia a la par con las 
tres primeras potencias, 
favoreciendo con ello la tesis 
de la paridad naval con 
Italia. Esta fue aceptada 
para la flota de linea, pero 
no para las otras categorias. 


En el centro de las paginas: 

el R.N. Giulio Cesare. /talia 

se mostró satisfecha de los 
resultados de Washington: una 
evacación naval» que le evitaba 
verse obligada a tomar parte 

en una nueva carrera de 
armamentos, y el 
reconocimiento de una paridad 
naval con Francia. 


El portaaviones británico Eagle 
en Malta. En Washington, las 
potencias se pusieron 
rapidamente de acuerdo sobre 
las limitaciones cuantitativas y 
cualitativas de los buques 
portaaviones. 
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El tratado de Washington 


El 6 de febrero de 1922 se firmó el tratado de 
Washington para la limitación de los armamentos 
navales. En sus cláusulas principales, el acuerdo 
establecía que las potencias navales podían mante- 
ner en servicio los siguientes buques de batalla: 


22 unidades con 580450 t 
18 unidades con 500 610 t 


Imperio británico 
Estados Unidos 


Japón 10 unidades con 301 320 t 
Francia 10 unidades con 221175 t 
Italia 10 unidades con 182 800 t 


Las cifras referentes a Francia e Italia incluían tam- 
bién unidades pre-dreadnoughts, en tanto que las 
relativas a las otras potencias sólo hacían referencia a 
dreadnoughts. Se confirmó la «vacación naval» dece- 
nal, que para Italia y Francia se limitaba a 1927, en 
tanto que para los demás estados llegaba hasta 1931, 
con la excepción de Gran Bretaña, que podía cons- 
truir 2 acorazados dentro de los límites cualitativos 
del tratado. 

Al término de las «vacaciones navales», las flotas de 
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batalla se estabilizarian según los cocientes acorda- 
dos, o sea: 


15 unidades con 525 000 t 
15 unidades con 525 000 t 


Imperio británico 
Estados Unidos 


Japón 9 unidades con 315000 t 
Francia x unidades con 175000 000 t 
Italia x unidades con 175000 t 


Los coeficientes relativos a las diversas marinas 
serían: 5-5-3-1,67-1,67. 

Para los buques portaaviones, los tonelajes y coefi- 
cientes asignados eran los siguientes: 


Imperio británico 
Estados Unidos 


135 000 t 5,00 coef. relat. 
135 000 t 5,00 coef. relat. 


Japón 81 000 t 3,00 coef. relat. 
Francia 60 000 t 2,22 coef. relat. 
Italia 60 000 t 2,22 coef. relat. 


Las limitaciones cualitativas prescribían: 

— buques de batalla: no podían superar el desplaza- 
miento estándar o tipo de 35000 toneladas inglesas 
(35560 toneladas métricas), ni embarcar cañones 


de calibre superior a los 406 mm (16”). En los 
buques existentes se permitía mejorar la protección 
horizontal y la subacuática, con tal de que este 
refuerzo mo comportara un aumento del desplaza- 
miento superior a las 3000 toneladas (3 048 t métri- 
cas). Francia e Italia quedaban autorizadas para 
mejorar también, en sus buques de batalla, la protec- 
ción vertical y el calibre de la artillería. 

— buques portaaviones: el desplazamiento máximo 
permitido era de 27 000 toneladas (27 432 t métricas) 
estándar, y la artillería no podía superar el calibre de 
203 mm (8”). Como caso excepcional, en los límites 
del tonelaje máximo acordado, las potencias podían 
disponer de 2 portaaviones de más de 27 000 tonela- 
das, pero sin rebasar las 33000. Esta cláusula fue 
introducida a petición de Estados Unidos, que que- 
ría transformar en portaaviones los cruceros de 
batalla Lexington y Saratoga, que según el tratado 
debían ser dados de baja. 

— cruceros: las partes signatarias no podrían cons- 
trutr ni adquirir cruceros con desplazamiento están- 


dar superior a las 10000 toneladas (10160 t métri- 
cas), y con cañones de calibre superior a los 203 mm 
(8”). Con esta fórmula nacía el tan discutido crucero 
tipo «Washington», uno de los protagonistas de la 
segunda guerra mundial. 

Se estableció también que cada una de las cinco 
potencias podía utilizar 2 de los buques de batalla a 
dar de baja transformándolos en buques portaavio- 
nes, mientras que las tres grandes potencias queda- 
ban autorizadas para conservar otros 2, pero asignán- 
dolos a misiones auxiliares (como blanco, escuela, 
en experimentos, etc.). 

Con el tratado de Washington se introdujo la defini- 
ción de «desplazamiento estándar o tipo», que se 
utilizaría como unidad de comparación y de cálculo 
entre las diversas flotas. Por desplazamiento están- 
dar se entendía el desplazamiento del buque comple- 
tado, con toda su dotación, dispuesto para zarpar y 
equipado con todos los pertrechos previstos para 
tiempo de guerra, pero sin combustible y agua de 
reserva para la alimentación de las calderas. La uni- 
dad de medida del desplazamiento estándar era la 
tonelada inglesa o «ton», equivalente a 1016 kilo- 
gramos. 


El tratado que reglamentaba el empleo de los subma- 
rinos en tiempo de guerra o «Acuerdo Root», se 
basaba en las normas internacionales que regulaban 
la actuación de los buques de guerra de superficie 
respecto a los barcos mercantes, tanto neutrales 
como enemigos. La reglamentación prescribía que 
ningún buque mercante podía ser capturado sin ser 
previamente sometido a visita para determinar si 
podía o no ser objeto de captura; ningún barco 
mercante podía ser atacado, salvo si se negara a 
seguir las órdenes y la ruta indicadas; y en ningún 
caso podía ser destruido un buque mercante si antes 
no se habían puesto a salvo pasajeros y tripulantes. 
En el articulado se proscribia asimismo el empleo de 
submarinos para la destrucción del tráfico mercante. 
Sin embargo, puesto que la entrada en vigor del 
tratado sobre el empleo de los submarinos quedaba 
supeditada a la ratificación por parte de todas las 
potencias, el tratado permaneció como un papel sin 
valor, ya que ninguna de ellas lo ratificó. 

La guerra submarina quedaba, pues, libre e indiscri- 





El portaaviones norteamericano 
Langley atravesando el canal de 


Panamá. Las tres grandes 


potencias llegaron a un acuerdo 


para transformar, cada 


una de ellas, un par de grandes 
navíos de batalla en buques 


portaaviones. 
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En la parte superior: 

el submarino italiano N 3. 

El problema de los submarinos 
fue el más complicado para los 
negociadores de Washington. No 
resultó posible llegar a 

ningún acuerdo, ya que Gran 
Bretaña pretendia la supresión 
de las flotas submarinas, 

en tanto que ltalia, Francia 

y Japón apoyaron su 
conservación, puesto que 
representaban el medio idóneo 
para contrarrestar la 
superioridad naval de las demás 
potencias. 


Arriba: el M 1, uno de los 

tres grandes submarinos 
británicos. Su desplazamiento 
era de 1600/1950 t y tenían 
una velocidad de 15,519, 5 
nudos. Estaban armados 

con un cañón de 305 min v 4 tl 
de 457 mm. Gran Bretana 
pedía la abolición de los 
submarinos para garantizar su 
poderío maritimo de superficie, 
aunque en la epoca de la 
conferencia de Washington 
poseía la mayor flota 
submarina del mundo. 


En el centro de las paginas, 
arriba: el crucero Australia, de 
la clase británica «Kent». Esta 
y las otras 12 unidades 

del tipo «County» fueron la 
interpretación británica 

del «10000», 


Abajo: el Cornwall en julio de 
1936. Esta unidad seria hundida 
el 5 de abril de 1942 por 
bombarderos de los portaaviones 
japoneses. Fue una 
demostración más de que los 
«County», como casi todos 

los «10000», resultaban 
extremadamente vulnerables 
frente a los ataques aereos. 
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minada, a pesar de los numerosos alegatos en favor 
de la paz, el desarme y la convivencia pacífica. 


Las consecuencias del tratado 
de Washington 


El tratado de Washington tuvo una gran importancia 
y una influencia sensible en la evolución de las flotas 
de guerra y en las relaciones entre las potencias 
durante el período que medió entre las dos guerras. 
Nunca como en aquellos años marcharon a la par la 
política naval y la internacional. En Washington, 
Gran Bretaña hubo de renunciar a su secular supre- 
macía y también a su valiosa alianza con Japón. Se 
vio Obligada a aceptar la paridad naval y política con 
Estados Unidos, evitando con ello una carrera de 
rearme que no hubiera podido sostener por largo 
tiempo debido al estado de sus finanzas, muy castiga- 
das por la guerra. Francia regresó de Washington 
ofendida por haberse visto excluida de las negocia- 
ciones entre las tres grandes potencias oceánicas, 
sintiéndose humillada por haberse visto situada al 
mismo nivel que Italia en cuanto a importancia 
naval, a pesar de poseer el segundo imperio colonial 
del mundo. Japón quiso considerarse como el segun- 
do gran perjudicado en Washington, pero en reali- 
dad no fue así, porque se había garantizado el mante- 
nimiento del statu quo militar en el Pacífico y de sus 
posiciones estratégicas en Extremo Oriente. Italia 
volvió de Washington bastante satisfecha: la suspen- 
sión durante diez años de la construcción de grandes 
buques la libraba de tener que participar en una 
carrera de armamentos navales que su economía no 
podía permitirle. En Washington había visto recono- 
cida su paridad con Francia, se le presentaba la 
posibilidad de hacerse con una discreta flota subma- 
rina, y había adquirido para el futuro una tranquili- 
dad en lo referente a los acorazados. Estados Unidos 
fue el único país que en Washington salió ganando 
indiscutiblemente, ya que consiguió varios objeti- 


vos: reconocimiento de la paridad con Gran Breta- 
ña, superioridad respecto a Japón, un frenazo en la 
carrera de los armamentos, y un reconocimiento del 
predominio en la política del Pacífico y de Extremo 
Oriente. 

En el plano político-naval y técnico-operativo, el 
tratado de Washington tuvo su aspecto positivo en la 
«vacación naval», y su faceta negativa en la frustrada 
limitación del arma submarina y las unidades meno- 
res, que provocaría después una especie de carrera 
en el incremento numérico de estos tipos de bu- 
ques. Washington detuvo, pues, la carrera de la 
construcción de grandes y costosos buques de bata- 
lla, pero dio luz verde a la de los submarinos y los 
cruceros. Este importante evento político-naval, que 
condicionaría la sucesiva evolución de las marinas, 
constituyó la primera iniciativa internacional auténti- 
ca para poner freno o límite a los armamentos. 
Como todas las que seguirían, hasta la fecha, fue una 
iniciativa para satisfacer determinados y precisos 
intereses de las grandes potencias, aunque bajo la 
capa de los nobles ideales del desarme y de la paz 
universales. 


Nace el crucero tipo «Washington» 
o «10 000» 


En la conferencia de Washington, como en las que la 
seguirían, era bien sabido que el crucero representa- 
ba un tipo de buque apto para ser empleado tanto en 

















cooperación con la fuerza principal, en el servicio de 
exploración, o en operaciones de carácter secunda- 
rio, como en misiones aisladas para el ataque o la 
defensa de las vías de comunicación marítimas, 
misiones en las que el crucero tenía una utilización 
directa y preeminente. El problema de los cruceros 
consistía, pues, en la determinación de su número y 
en la definición de sus características. 

Tras la conferencia de Washington, se establecieron 
algunos de los principios que deberían regular la 
flota de cruceros, haciéndola depender sobre todo 
del número de puntos estratégicos fijos y móviles 
que requerían una protección. Por consiguiente, 
esta fuerza naval no debía guardar necesariamente 
relación con la que poseyeran otras naciones. El 
crucero de 10000 toneladas, armado con piezas de 
203 mm y creado a pesar de que la Gran Guerra no 
hubiera demostrado en modo alguno su necesidad, 
demostró ser el principal obstáculo para llegar a un 
acuerdo sobre la flota de cruceros correspondiente a 
cada marina. 

En Washington, uno de los puntos más controverti- 
dos fue el referente a la determinación, finalmente 
frustrada, del tonelaje global de los cruceros. A ello 
se opuso decididamente Gran Bretaña, en razón de 
los intereses imperiales de la nación; éstos le impo- 
nian la necesidad de mantener expeditas y seguras 
sus larguísimas líneas de comunicación, para lo cual 
debía disponer de un número considerable de unida- 
des ligeras de superficie y de cruceros, que por tanto 
no podían someterse a limitaciones. En el curso de 
las negociaciones, los japoneses apoyaron la postura 
británica por motivos casi análogos, y también los 
franceses sostuvieron la misma tesis para proteger 
sus intereses coloniales. 

Dada esta situación, la carrera de armamentos nava- 
les, que se había querido impedir con el tratado de 
Washington, se transfirió de los grandes y casi inúti- 
les buques de batalla a los nuevos cruceros. De 
hecho, al cesar la construcción de los grandes acora- 





El crucero japonés Kako, De este 
tipo inicial derivaron después 
todos los óptimos cruceros de la 
Marina imperial, hasta 

la construcción de los futuros 
superacorazados. En 
1936-1939, el Kako y la unidad 
similar Furutaka fueron 
modernizados radicalmente, 
reemplazando la artilleria 
principal de 200 mm por la de 
203 en torres dobles en vez 

de simples. 


Abajo, a la izquierda: el Aoba, 
en 1935. Las unidades de 

esta clase fueron los primeros 
tipos «Washington» de la 
Marina japonesa. Las líneas 
generales son las mismas 

del «Kako», pero queda ya 
definida la arquitectura 
general de los futuros cruceros. 


insignias de mando naval de la 
Marina japonesa, en el 
periodo 1900-1924. 





Vicealmirante 


Contraalmirante 
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Oficial más antiguo 
al mando 
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El Frobisher, crucero británico 
de la clase «Raleigh». Las 
caracteristicas de estas 
unidades fueron elegidas para 
formular las que deberian 
asumir los cruceros tipo 
«Washington». 


Insienias de mando naval de la 
Marina de Estados Unidos, 
en el periodo 1900-1924 


Alnurante 


Vicealmirante 


Contradalmirant 
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zados, comenzó de inmediato la carrera de los cruce- 
ros. Las marinas más poderosas se proponían cons- 
truirlos en el mayor número posible y con un máxi- 
mo de potencial ofensivo, aunque dentro de los 
límites fijados en Washington. No obstante, dos 
años y medio después de la firma del tratado, los 
cruceros de más de 7 500 toneladas en construcción 
eran todavía pocos, y Japón, en aquel período, osten- 
taba la primacía al respecto. 

En un documento oficial de la Marina británica se 
especifica que, con fecha del 1 de febrero de 1925, las 
potencias signatarias del tratado de Washington te- 
nían en construcción o en programación un total de 
352 buques de guerra, en comparación con los 228 
en la misma fecha de 1924. Entre todas estas unida- 
des navales en construcción o programadas, 127 
eran submarinos, 148 contratorpederos y conducto- 
res de flotilla, y 50 cruceros. 

El nuevo crucero de 10000 toneladas fue adoptado 
basándose en las experiencias de la construcción 
británica, ya que en 1921 Gran Bretaña tenía en 
construcción o en alistamiento 5 cruceros del tipo 
«Raleigh», de unas 10000 toneladas y armados con 
piezas de 190 mm. Este tipo de crucero, como ya 
había ocurrido en otras ocasiones, fue rápidamente 
imitado por todas las potencias. 

Los cinco cruceros británicos de la clase «Raleigh» 
(después clase «Hawkins», tras la pérdida del Ra- 
leigh en 1922), puestos en grada entre 1915 y 1917 y 
completados después de finalizada la primera guerra 
mundial, pueden ser considerados como los prototi- 
pos de los cruceros tipo «Washington». Sus caracte- 
risticas (cerca de 9 900 toneladas de desplazamiento; 
30 nudos de velocidad; 7 cañones de 190 mm, 10 de 
76, 4 de 47, y 2 de 40) fueron consideradas como 
correspondientes a los criterios de empleo más idó- 
neos. Tales criterios, teniendo en cuenta el cese 
contemporáneo de la construcción de grandes unida- 
des de batalla, transfirieron al crucero parte de las 
misiones específicas del acorazado. El desplazamien- 


to Washington de 10000 toneladas fue considerado 
además como suficiente para permitir la instalación 
de una protección adecuada, tanto frente a la amena- 
za submarina como ante la aérea. 

En la construcción de los «Washington», las marinas 
siguieron criterios dictados por diversas exigencias. 
En general, prevaleció inicialmente el criterio de 
potenciar sobre todo la velocidad, en detrimento 
de la protección. Se produjo después un período de 
revisión, durante el cual se realizaron unidades más 
equilibradas en sus características. Una tercera fase 
vino marcada por algún que otro retorno a las altas 
velocidades y la escasa protección, y por intentos de 
reducir el desplazamiento a expensas del armamen- 
to. La última fase coincidió con la denuncia de los 
diversos tratados y acuerdos navales y con la proxi- 





midad de la segunda guerra mundial, cuando cada 
marina construyó unidades de acuerdo con sus 
exigencias y sin ninguna restricción; los cruceros se 
distanciaron de las soluciones «Washington» y consti- 
tuyeron una evolución respecto a las mismas, con 
fuerte armamento, protección adecuada y elevada 
velocidad. 

Los cruceros «Washington» de las diversas marinas 
mantuvieron entre sí una cierta analogía de caracte- 
rísticas: los desplazamientos eran casi equivalentes, 
y las velocidades presentaban diferencias del orden 
de un par de nudos. Con respecto al armamento, los 
cruceros de todas las banderas tuvieron en común 
una componente antiaérea insuficiente, lo que podía 
justificarse debido a la idea todavía inexacta acerca 
de lo que podía representar en realidad la ofensiva 
aérea en una nueva guerra. En cambio, fueron 
dotados de tubos lanzatorpedos para emplearlos, 
gracias a sus altas velocidades, contra unidades simi- 
lares o mayores; pero la guerra no tardaría en demos- 
trar lo inadecuado de este armamento para los cruce- 
ros, hasta el punto de hacerlo desaparecer a bordo 
de dichas unidades. 


Los primeros «10 000» 


Apenas firmado el tratado de Washington, todas las 
marinas principales se apresuraron a proyectar los 
nuevos cruceros, denominados tipo «10000» o «Was- 
hington», y poco después comenzó su construcción 
a ritmo acelerado. Gran Bretaña puso quilla a los 
primeros cruceros pesados, los de la clase «Kenb», 
en 1924, tras laboriosos estudios sobre el mejor 
emplazamiento del armamento y de las diversas 
instalaciones, a fin de aprovechar al máximo las 
limitaciones cualitativas del tratado. Fueron unida- 
des con escasa protección, pero construidas sobre la 
base de una sólida estructura. El desplazamiento 
estándar respetaba los límites fijados en Washing- 
ton; la protección vertical era inexistente y escasa la 
horizontal. En algunas unidades, se agregó una 
cintura limitada y estrecha en la línea de flotación, 
de un grosor de 76 mm. La velocidad no era muy 
elevada: 31,5 nudos. A las 7 unidades de la cla- 
se «Kent» las siguieron las 4 similares de la clase 
«London», y a continuación las 2 de la clase «Dor- 
setshire», con un total de 13 cruceros pesados que 





después fueron considerados como pertenecientes a 
una sola clase, conocida como «County». Dotados 
de escasa protección, los «County» presentaban en 
cambio un armamento bastante satisfactorio, basa- 
do en 8 cañones de 203 mm y otros 8 de 102, así 
como una buena compartimentación del casco, 
una óptima habitabilidad y excelentes cualidades 
marineras. 

Japón puso en grada sus primeros grandes cruceros, 
el Kako y el Furutaka, en 1922; caracterizados por la 
notable velocidad de 34,5 nudos, tenían una protec- 
ción y un armamento más bien limitados. Este 
último —6 piezas de 200 mm-— ofrecía la particulari- 
dad de estar montado en torres simples dispuestas 
en crujía. En 1924 se colocaron las quillas de otros 2 
cruceros, el Aoba y el Kinugasa, con características 
similares a las de los precedentes, pero obviamente 
mejorados. El armamento principal, consistente tam- 
bién en 6 piezas de 200 mm, fue reagrupado en 3 
torres dobles, distribución que tuvieron también los 
«Kako» poco antes de comenzar la segunda guerra 
mundial. Casi contemporáneamente con las unida- 
des de la clase «Aoba», Japón inició los estudios para 





En la parte superior: el crucero 
italiano Trieste, recién 
completado. 


En el centro: el Trento, buque 
insienia de División, de la 
Marina italiana. El Trieste y 
el Trento fueron considerados 
los cruceros «Washington» mas 
veloces del mundo (33,6 nudos 
en las pruebas); su máxima 
velocidad operativa era de 

33 millas por hora. 


Arriba: el USS Augusta en su 
primera configuración. 
Pertenecía a la clase 
«Northampton», de 6 unidades, 
sin duda mejores que los 
«Pensacola», aunque todavia 
conservaban buena parte 

de las limitaciones de las 
unidades precedentes, 


En el centro de las páginas: el 
crucero norteamericano 
Pensacola, primer «10 000» de 
la US Navy, navegando por el 
canal de Panama. 


651 


El crucero Trento, anclado en 
la rada de Cagliari. Los 
«Trento» fueron los «J0 000» 
de mayor potencia motriz, pero 
acusaban las limitaciones 
propias de los cruceros 
construidos bajo las 
restricciones impuestas por el 
tratado de Washington. 
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la construcción de cruceros que utilizaran al máxi- 
mo las 10000 toneladas permitidas por el tratado, y 
entre 1924 y 1926 recibieron sus quillas las 4 unida- 
des de la clase «Nachi», cruceros muy superiores a 
los precedentes y considerados ya como pertene- 
cientes a los «Washington» de segunda generación. 
En Estados Unidos, la US Navy inició el proyecto 
de los primeros cruceros en 1924, y pasaron aún dos 
años antes de que se pusiera la quilla a la primera 
unidad de esta categoría perteneciente a la clase 
«Pensacola». El armamento principal previsto con- 
sistía en 8 cañones de 203 mm, montados en torres 
dobles; pero cuando se supo que los japoneses 
estaban embarcando 12 cañones en sus cruceros de 
la clase «Nacht», los planes fueron alterados para 
dotar a las 2 unidades de la clase «Pensacola» de 10 
piezas de 203 mm, repartidas en 2 torres dobles y 2 
triples. Sin embargo, esta distribución no resultó 
afortunada, ya que contribuyó a disminuir la estabili- 
dad. En las 6 unidades sucesivas de la clase «North- 
ampton» fue subsanada esta deficiencia, gracias 
sobre todo a una mejor distribución de la artillería en 
3 torres triples y a una ordenación más racional de 
los pesos y las superestructuras. 

La Regia Marina italiana encargó sus primeros cru- 
ceros pesados tipo «Washington» en 1924, junto con 
un número proporcional de unidades menores y 
submarinos. En la costrucción de estos cruceros, 
según los límites impuestos por el tratado de Was- 
hington, se trataba de dar absoluta primacía a la 
velocidad sobre la protección. Los dos cruceros, el 
Trento y el Trieste, recibieron sus quillas en 1925. 
Comparados con unidades similares francesas, re- 
presentaban un progreso, ya que disponían de una 
ligera protección vertical y horizontal. Estos cruce- 
ros rebasaron en las pruebas los 35 nudos de veloci- 
dad, un verdadero récord, pero no necesario para su 
empleo y obtenido construyendo unidades de consi- 
derable eslora que, en comparación con unidades 
similares de otras marinas, resultaban estructural- 
mente más débiles. 





La Marina francesa inició en 1924-1925 la construc- 
ción de los primeros cruceros tipo «Washington», 
que fueron el Tourville y el Duquesne. En estas dos 
unidades todo fue sacrificado en aras de la veloci- 
dad, y la protección, casi inexistente, quedó limitada 
a espesores irrisorios en la torre principal y en las 
torres de las piezas de 203 mm. La velocidad máxima 
en servicio rebasaba los 33 nudos, y el armamento 
principal era el clásico en los cruceros de este tipo: 
8 cañones de 203 mm en 4 torres dobles. Estos dos 
cruceros fueron un fracaso completo, que la Marina 
francesa trató de remediar con la construcción de las 
4 unidades sucesivas de la clase «Suffren», de carac- 
terísticas análogas y apenas mejoradas. 

En conjunto, el esfuerzo de las principales marinas 
para realizar unidades navales concebidas en la mesa 
de los tratados internacionales, no se vio recompen- 
sado con un producto de gran validez. Sin embargo, 
puestos a prueba en condiciones bélicas, estos prime- 
ros «10000» no dieron un mal resultado. 


Repercusiones de los primeros 
acuerdos sobre la limitación de los 
armamentos navales 


La conferencia y el tratado naval de Washington 
dieron lugar a una serie de negociaciones multilatera- 
les y bilaterales entre las potencias para poder llegar 
a una cierta fórmula de acuerdo sobre el desarme, o 
al menos sobre la limitación de las fuerzas armadas. 
En realidad, toda esta intensa actividad diplomática, 
interesada en particular por los armamentos nava- 
les, no perseguía otro objetivo que proporcionar a 
cada potencia el tiempo y los medios necesarios para 
reforzar sus fuerzas navales. : 

En este marco, por decisión de la Sociedad de 
Naciones se convocó en febrero de 1924 la conferen- 
cia naval de Roma, con el objetivo específico de 
hacer llegar los acuerdos de Washington, al menos 
para los buques de batalla, a aquellos países que no 


habían participado en los acuerdos de 1921-1922. 
Así pues, en Roma se propusieron relaciones de 
tonelaje para los buques de batalla en los siguientes 
términos: Unión Soviética 110000 toneladas, Argen- 
tina y España 81 000, Brasil 45 000, Chile 35 000, etc. 
Por toda respuesta, la Unión Soviética presentó una 
petición de 400000 toneladas, superior al tonelaje 
asignado a Japón e inferior tan sólo al de las flotas 
anglo-norteamericanas. El almirante Berens, delega- 
do soviético, justificó la solicitud con el hecho de 
que la Unión Soviética debía operar en tres mares, 
aislados entre sí: el mar Negro, el Báltico y el 
Pacífico, y que por tanto debía mantener tres flotas. 
Finalmente, la URSS aceptó reducir su petición a 
280000 toneladas, pero Berens exigió una onerosa 
contrapartida política: cierre del Bósforo y de los 


Dardanelos a los buques de guerra de todas las 
potencias, prohibición de entrar en el már Báltico a 
los estados no lindantes con él, desmilitarización del 
estrecho de Corea y restitución de los buques ex 
zaristas internados en Bizerta. 

La conferencia naval de Roma se saldó con un 
fracaso. La Sociedad de Naciones trabajó intensa- 
mente para presentar una amplia gama de proyectos 
de limitaciones, diversas potencias presentaron por 
su cuenta distintos planes y propuestas, como el 
«proyecto transaccional» francés, pero ninguna de 
estas iniciativas proporcionó a la postre resultados 
significativos. 

Con un tono algo más concreto, se volvió a tratar 
sobre aspectos navales en la conferencia Coolidge, 
convocada por el presidente norteamericano de este 








El Duquesne, de la Marina 


francesa. Los primeros 


«10000» franceses fueron 
posiblemente los cruceros 

de este tipo estructuralmente 
más débiles. Concebidos 

como unidades parangonables 
con sus similares italianos, en 
su construcción se sacrificó todo 
en aras de la velocidad. 


El frances Tourville, despues 
de aleunas de sus primeras 
modificaciones. En las pruebas 
alcanzo la marca excepcional de 
36,13 nudos; sin embargo, en 
servicio, la velocidad de los 
«Duquesne» era del orden 

de los 33 nudos. Fueron dados 
de baja en 1950, tras haber 
pasado gran parte de la 

guerra internados en 
Alejandria. 
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El Lamotte-Picquet, de la 
clase «Duguay-Trouin», 
Definibles como cruceros 
ligeros, anteriores a los 
tratados, las unidades de esta 
clase proporcionaron a los 
proyectistas muchos de los 
elementos del casco, estructuras 
y planta motriz empleados para 
el diseño de los «Duquesne». 


El destructor Kempentelt y otras 
unidades ligeras de la Marina 
británica, durante una maniobra 
tactica en los primeros 

tiempos de la posguerra. 
Mientras proseguían las 
negociaciones para el desarme, 
la atención de las marinas pasó 
a centrarse en los cruceros, las 
unidades ligeras y los 
submarinos. 
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nombre, o en la de Ginebra, en junio de 1927, Esta 
última alcanzó un mayor significado, sobre todo en 
lo referente a las relaciones navales anglo-norteame- 
ricanas y a la evolución de los cruceros. Tras una 
propuesta inicial norteamericana, sobre cotas máxi- 
mas de tonelaje en cruceros, destructores y subma- 
rinos, la discusión se centró en torno a la limitación 
de los cruceros. Estadounidenses y británicos dife- 
rian radicalmente: los primeros pretendían primar 
la construcción de grandes cruceros; los segundos, 
en cambio, defendían la de los cruceros menores. 
Japón, por su parte, se inclinaba más bien a favor de 
las tesis británicas. Evidentemente, detrás de cada 
postura se escondían los diversos intereses naciona- 
les de cada país. Para Estados Unidos, el gran cruce- 
ro era el que mejor se adaptaba a sus necesidades, 
debido a una autonomía que le permitía atravesar 
los dos océanos sin necesidad de hacer escala en 
bases intermedias; para Gran Bretaña, el crucero 
menor resultaba el más idóneo para el manteni- 
miento de su status naval. La conferencia terminó el 





4 de agosto de 1927, sin que se llegara a ningún 
acuerdo concreto. Al poco tiempo, el presidente 
norteamericano Coolidge anunció la realización de 
un impresionante programa naval: 25 cruceros de 
10000 t, 5 portaaviones, 9 conductores de flotilla, 35 
submarinos... La paz y el desarme seguían siendo 
una ilusión. 

El «litigio» anglo-norteamericano sobre los cruce- 
ros había sido superado ya en 1929, con la presiden- 
cia de Hoover en Estados Unidos y el gabinete 
MacDonald en Londres. Se habían restablecido las 
buenas relaciones, y los programas navales nortea- 
mericanos habían sido objeto de una notable reduc- 
ción. En 1928 hubo también un acuerdo entre Fran- 
cia y Gran Bretaña, pero en la práctica todo permane- 
cía igual. Ante esta situación, las grandes potencjas 
tomaron la decisión de repetir la experiencia de 
1921-1922 y convocaron una segunda cumbre inter- 
nacional sobre los armamentos navales: ésta fue la 
conferencia de Londres, inaugurada el 21 de enero 
de 1930. 


ca 


La escuadra de batalla 
norteamericana navegando por 
el Pacifico Sur. Después de la 
conferencia de Washington, en 
1921-1922, cesó la carrera en la 
construcción de grandes 

buques, y las marinas 
reanudaron sus programas 
normales de adiestramiento y de 
campañas en el extranjero, ya 
que mostrar pabellón era todavía 
una manifestación de 
importante presencia política. 
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CRUCEROS 
Y ACORAZADOS 


La conferencia naval de Londres 


Los representantes de las cinco primeras potencias 
navales volvieron a encontrarse ante la mesa de 
negociaciones de Londres y recomenzaron la discu- 
sión sobre las posibilidades de limitación para cada 
categoria de unidad naval. Soslayada la cuestión de 
los buques de batalla, la discusión quedó centrada 
en torno a los ya crónicos problemas de los cruceros 
y los submarinos. Después de tres meses de delibera- 
ciones, la conferencia naval de Londres terminó 
como era de prever: con un tratado que interesaba a 
las tres primeras potencias y una posibilidad de 
acuerdo italo-francés. El tratado naval de Londres 
contempló la prolongación de la «vacación naval» 
para los buques de batalla hasta finales de 1936, 
aunque concediendo a Francia y a Italia la facultad 
de construir nuevas unidades de este tipo hasta un 
máximo de 70000 toneladas en conjunto para cada 
país. El punto más importante fue la extensión de los 


coeficientes de proporcionalidad del tratado de Was- 


hington a todas las categorías de buques. Se estable- 
ció que, en el transcurso de 1936, las flotas de las tres 
primeras potencias deberían reducir, como se había 
previsto en Washington, sus buques de batalla a 15 
unidades, respectivamente, la norteamericana y la 
británica, y a 9 la japonesa. Por tanto, en esa fecha, 
la Royal Navy debía dar de baja a 5 acorazados, la 
Marina norteamericana a 3 y la Marina Imperial a 
uno. Las potencias oceánicas acordaron limitar sus 
flotas dentro de los siguientes tonelajes máximos: 





Estados Gran 

Unidos Bretaña Japón 
Buques de batalla t 525 000 525 000 315000 
Buques portaaviones t 135000 135 000 81 000 
Cruceros pesados t 180000 146 000 108 400 
Cruceros ligeros t 143500 192 200 100 450 
Destructores t 150 000 150 000 105 500 
Submarinos t 52700 52700 52700 
Total t1186200 1200900 763 050 


Se especificó asimismo que los cruceros que em- 
barcaran artillería de 203 mm, o sea los pesados O 
tipo «Washington», debían ser 18 para Estados Uni- 
dos, 15 para Gran Bretaña y 12 para Japón. Se con- 
firmaron nuevamente los límites establecidos en 
Washington para los buques de batalla, los portaavio- 
nes y los cruceros pesados, mientras que para las 
demás categorías de unidades se determinaron los 
siguientes: 


Desplazamiento Calibre 

estándar máximo 

(en t) (en mm) 

AAA TN AAA AAA A 
Cruceros ligeros 10000 155 

Portaaviones ligeros 10000 155. . 
Conductores de flotilla 1850 130 
Destructores 1500 130 

Submarinos de 

excepción 2800 155 
Submarinos 2000 130 
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El crucero italiano Trieste, uno 
de los ejemplos más tipicos de 
los cruceros tipo «Washington» 
de primera generación 


(foto G. Costa). 


El crucero británico Exeter. 
Junto con el York, constituyó 
una solución de compromiso 
entre el crucero tipo «10000» y 
el crucero menor. 
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El acuerdo sobre destructores afectaba solamente a 
las potencias oceánicas, que habían convenido que 
sólo se podía utilizar el 16% del tonelaje para la 
construcción de conductores de flotilla. El acuerdo 
sobre submarinos afectaba, en cambio, a todas las 
potencias, las cuales podían conservar o construir 
hasta un máximo de 3 submarinos de los denomina- 
dos «de excepción». Quedaron excluidas de toda 
limitación las unidades menores de 600 toneladas y 
también las no superiores a las 2000, aunque con 
velocidades inferiores a los 20 nudos, armadas con 
cañones de hasta 155 mm y sin lanzatorpedos, y 
naturalmente todos los buques auxiliares y subsidia- 
rios de las flotas. El 22 de abril de 1930 fue firmado el 
tratado naval de Londres. 

Tras los acuerdos londinenses, siguió un período de 
tensión entre Francia e Italia, debido a los distintos 
puntos de vista sobre el problema de la paridad 
naval. En un plano general, se registró en 1932 el 
fracaso de la conferencia general del desarme, tras la 
labor preliminar efectuada durante cinco años por la 
comisión preparatoria de la Sociedad de Naciones. 
En el invierno de 1934 fracasó asimismo un nuevo 
intento de acuerdo entre Francia e Italia. Cabe 
fechar a partir de este momento la reanudación del 
rearme y el camino acelerado hacia un empeora- 
miento progresivo de la situación general internacio- 
nal, debido en gran parte a las condiciones creadas 
por los diversos tratados y acuerdos de paz, y al 
establecimiento en algunos países de regímenes de 
tipo totalitario y de proyección internacional y mili- 





tar, como el fascista en Italia y el nacionalsocialista 
en Alemania. 

Desde los días de las negociaciones de Washington a 
las de Londres, las relaciones entre las potencias se 
caracterizaron por la cuestión del armamento naval 
y por las prolongadas e infructuosas deliberaciones 
en la Sociedad de Naciones. Mientras tanto, se 
sucedían otros acontecimientos, y no precisamente 
de índole pacífica: ocupación de numerosos territo- 
rios coloniales —como el de Libia por Italia—, consoli- 
dación de los obtenidos en mandato o protectorado 
al finalizar la guerra, y aparición de conflictos locales 
en la América central y en China. La guerra greco- 
turca, la constitución de las repúblicas griega y turca 
—dominadas por las figuras de Venizelos y de Kemal 
Atatiúirk—, y la complicada distribución de los territo- 
rios de Oriente Medio, influyeron no poco en las 
relaciones entre Francia y Gran Bretaña. A ello vino 
a añadirse en cierto momento Italia con la cuestión 
de Corfú (matanza de la misión militar italiana 
destacada en dicha isla), que provocó la intervención 
de la flota italiana y la ocupación de la isla. Fue éste 
el primer gesto retador de la política exterior fascista 
respecto a las grandes potencias. 

En los ocho años transcurridos entre las dos con- 
ferencias de Washington y de Londres, los acon- 
tecimientos internacionales fueron desarrollándose 
en un clima de crecientes tensiones internas, políti- 
cas y sociales, cuyas repercusiones se dejarían sentir 
allende las respectivas fronteras, con el agravante de 
una intensa crisis económica mundial. 


En este escenario se insertaron las consecuencias 
del tratado de Londres, que propiciaron un aumento 
inmediato del índice de potenciación naval para 
llegar a los tonelajes máximos permitidos, con un 
incremento en el número de cruceros y de submari- 
nos. Respecto a estos últimos, la conferencia de 
Londres propugnó la reducción de los tonelajes 
globales, así como una nivelación cuantitativa de las 
tres primeras marinas (52 700 t); por otra parte, el 
mismo tratado previó que el empleo de los submari- 
nos podía entrar en los mismos límites operativos de 
los buques de superficie. 

El tratado de Londres confirmó la paridad naval 
entre Gran Bretaña y Estados Unidos, en tanto que 
Japón quedó situado en tercera posición. Hubo en 
Tokyo grandes dificultades para que se aceptaran 
estas condiciones, y después de la ratificación del 
tratado empezó a adquirir forma y cada vez mayor 
fuerza la corriente militarista y expansionista. El 
primer signo de esta tendencia se dio el 18 de 
septiembre de 1931 con el incidente de Mukden, 
cuando el Ejército japonés del Kuang-tong ocupó 
Manchuria, constituida posteriormente en el Estado 
«satélite» del Manchukuo. La marcha de los aconte- 
cimientos llevaría más tarde, en 1933, a la retirada de 
Japón de la Sociedad de Naciones, y un año más 
tarde a la denuncia de los acuerdos navales, y con 
ella a la idea de la «Gran Asia». Mientras, en Europa, 
se producía una serie de graves acontecimientos: la 
caída de la República de Weimar en Alemania y el 
advenimiento del régimen nacionalsocialista de Adolf 
Hitler, la acción política e ideológica de la Unión 
Soviética, las ambiciones territoriales y de poder del 
régimen fascista en Italia, junto con los trastornos 
internos en Francia, España y los países danubianos 
y balcánicos, factores todos ellos que significaban 
serias amenazas para la paz en Europa y en el resto 
del mundo. 


El rearme se inicia con el crucero 


Ya se ha visto que los cruceros pesados tipo «Was- 
hington», llamados también grandes cruceros lige- 
ros, carecían prácticamente de blindaje. Posteriores 
consideraciones sobre su utilidad llevaron a un re- 
planteamiento de los términos cualitativos del trata- 
do, más acorde con las necesidades de cada flota. En 
1927, la Marina británica puso quilla a los dos cruce- 
ros York y Exeter, eran de desplazamiento inferior al 
de los «County» y podían definirse como unidades 
de buenas características, reproducibles en mayor 
número a fin de aprovechar al máximo el tonelaje 
global permitido por el tratado. En estos cruceros, 
el armamento quedó limitado a sólo 6 piezas de 
203 mm, en tanto que la protección podía equiparar- 
se a la de los «Kent», con la adición de una estrecha 
cintura de 76 mm a media eslora. Se trataba, en 
suma, de una solución intermedia entre el tipo 
«Washington» y el crucero menor, que se ajustaba 
mejor a las exigencias británicas. 

Tras los decepcionantes «Duquesne», Francia buscó 
un remedio con las 4 unidades de la clase «Suffren» 
(Suffren, Colbert, Dupleix y Foch), de características 
análogas a los precedentes, pero con una limitada 
protección en la cintura (50 mm). Sin embargo, la 
velocidad quedó reducida a 34 nudos y al aparato 
motor estaba constituido por sólo tres grupos turbo- 
rreductores, en vez de los cuatro instalados en los 
«Duquesne». Una reorientación radical fue la ofreci- 
da por el crucero pesado A/lgerie. Puesto en grada en 
1931 y armado con 8 piezas de 203 mm y 12 de 100, el 


Algerie recibió una extensa cintura de 110 mm de 
grosor y una cubierta acorazada de 80 mm; la veloci- 
dad se redujo a 32 nudos. 

Aproximadamente por la misma época, la Marina 
italiana dotó de unas características más equilibra- 
das a sus cruceros pesados, con la construcción de 
las 4 óptimas unidades de la clase «Zara» (Zara, 
Pola, Fiume y Gorizia). El armamento era idéntico al 
de los «Trento», pero tenían una estructura más 
robusta, con una adecuada protección de 150 mm en 
la cintura y 70 en la cubierta. La velocidad de 32 
nudos fue considerada satisfactoria para unidades 
de este tipo. Sin embargo, la Regia Marina insistió 
aún en la construcción de cruceros veloces y poco 
protegidos, y en 1930 recibió su quilla el Bolzano; su 
realización significó una mejora respecto a los «Tren- 
to», pero en comparación con los «Zara» representó 
un paso atrás, sin que su mayor velocidad (36-37 
nudos) pudiera compensar las características de ro- 
bustez y protección de éstos. 

Considerando la situación estratégica en Extremo 
Oriente y en el Pacífico, los planificadores navales 
nipones eligieron la solución de unos cruceros pesa- 
dos bastante potentes y superiores en capacidad 
ofensiva a cualquier otra unidad similar de las mari- 
nas que operaban en las zonas de interés político y 
estratégico para Japón. Así, se decidió la construc- 
ción de cuatro cruceros —Nachi, Ashigara, Haguro 
y Myoko—, proyectados por el almirante Yuzuru 
Hiraga. 

El nuevo tipo de crucero resultó superior a cualquier 
otro existente en aquel momento, aunque sólo supe- 
raba en un 10% los límites internacionales de despla- 
zamiento. Como en los «Kako» y en los «Aoba», 
también en los «Nachi» se emplearon extensamente 
la soldadura y las aleaciones ligeras, y en compara- 
ción con las clases precedentes se potenció el arma- 
mento, aumentando de 6 a 10 las piezas de 200 mm, 
emplazadas en 5 torres dobles. Se mantuvieron 





Abajo: el francés Colbert, uno 
de los cuatro cruceros de la 
clase «Suffren». Aunque 
mejores que los «Duquesne» 
precedentes, resultaron 
inferiores, por su reducida 
protección, a unidades 
contemporáneas de otras 
marinas. 


En la parte inferior: 
ametralladoras dobles de 
13,2 mm a bordo del crucero 
pesado francés Tourville. 
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En la parte superior: el crucero 
japones Nachi, en noviembre 
de 1928, durante las pruebas 
de velocidad en la bahía de 
Sukumo. 


Arriba: el US$ Vincennes, de 
la clase «New Orleans». Los 
cruceros de esta clase, 
construidos en el periodo 
1931-1937, fueron los «10000» 
norteamericanos de segunda 
generación que más se 
asemejaron a las óptimas 
unidades similares italianas y 
japonesas. 


En el centro de las paginas, 
arriba: el crucero de batalla 
Scharnhorst, gemelo del 


Gneisenau, de la Reichmarine. 


En el centro: el crucero pesado 
italiano Fiume, poco después 
de su entrada en servicio. 


Abajo: el Zara durante la 
revista naval de 1938. Por su 
acertado equilibrio entre 
protección, armamento y 
velocidad, las unidades 
italianas de la clase «Zara» se 
contaron entre los mejores 
cruceros pesados del mundo. 
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todavía los lanzatorpedos fijos, 12 de 610 mm, en 4 
afustes triples colocados en la cubierta principal. En 
los «Nachi», que recibieron sus quillas entre 1924 y 
1925, se potenció también el sistema de protección 
(110 mm en la cintura y 38 en la cubierta), tanto en lo 
referente a los espesores como a la extensión. Siguie- 
ron a los «Nachi» los espléndidos Atago, Chokai, 
Maya y Takao, de 1927-1932, verdaderos «10 000» de 
segunda generación y que se contaron entre las 
mejores realizaciones de la época, junto con los 
«Zara» italianos y el Wichita norteamericano. 

En los «Atago», los tubos lanzatorpedos se instala- 
ron por primera vez en el puente de cubierta, con el 
fin de limitar los daños en caso de explosiones. 
Análoga distribución se adoptó después para los 
cruceros precedentes. Los 6 tubos dobles de 
610 mm iniciales fueron sustituidos, en 1936, por 4 
montajes cuádruples, cuando la Marina japonesa 
adoptó los torpedos propulsados por oxígeno y el 
dispositivo para la rápida recarga de los tubos. Una 
característica de estas unidades fue su macizo e 
imponente torreón, con el sistema centralizado para 
la dirección de tiro, control de averías y telecomuni- 
caciones. El calibre del armamento principal fue el 
máximo establecido: 203 mm. Seguidamente, tam- 
bién las piezas de los «Kako», «Aoba» y «Nach» 
fueron recalibradas a este límite, y su elevación 
máxima fue llevada a 70% con el fin de permitir el tiro 
antiaéreo de barrera. Todos los cruceros pesados 
japoneses fueron objeto a continuación de importan- 
tes obras de modernización, con el objetivo de 
aumentar la eficacia de la defensa antiaérea, y tam- 
bién se les dotó de bulges externos paa aumentar la 
estabilidad y la protección subacuática. 

Las soluciones constructivas para los cruceros pesa- 
dos de la US Navy mejoraron progresivamente. 
Después de los «Northampton», vinieron el Port- 


land y el Indianapolis, con un desplazamiento algo 
mayor, utilizado en gran parte para mejorar la protec- 
ción, aumentada hasta 102 mm en la cintura y en la 
cubierta. Siguieron después los 7 cruceros de la clase 
«New Orleans» (New Orleans, Astoria, Minneapolis, 
Quincy, San Francisco, Tuscalosa y Vincennes), en los 
que la protección fue aumentada a 127 mm en la 
cintura y las torres. Una octava unidad, el Wichita, 
alistada en 1933, fue totalmente modificada ya en 
base de proyecto, y asumió un aspecto similar al de 
los cruceros ligeros de la contemporánea clase «Sa- 
vannah». Armamento y protección eran iguales que 
los de la clase «New Orleans», pero aventajaba a 
éstos en cualidades marineras. La Marina norteame- 
ricana fue la única que continuó la construcción de 











cruceros armados con piezas de 203 mm, pero éstos 
reaparecerían en las construcciones navales de la 
segunda guerra mundial, en base a otras exigencias 
técnico-operativas; serían los cruceros de las clases 
«Baltimore», «Oregon City» y siguientes. 
Anticipándonos un poco a nuestra exposición histó- 
rica, es necesario hablar aquí de los cruceros pesa- 
dos de la nueva Marina alemana. 

El 9 de julio de 1935, Berlín anunció la realización de 
un programa de nuevas construcciones navales que 
comprendía, entre otras unidades, 2 cruceros pesa- 
dos. Esto fue consecuencia de la política de rearme 
del gobierno nacionalsocialista, que había asumido 
el poder dos años antes, y del acuerdo naval anglo- 
alemán del 18 de junio de aquel mismo año, por el 





cual la nueva Kriegsmarine podía construir cruceros 
pesados hasta un total de 51380 toneladas. Esto 
representaba para Alemania el derecho a construir 5 
cruceros armados con cañones de 203 mm, respetan- 
do el desplazamiento de 10000 toneladas estándar; 
pero ello no fue tenido en cuenta, puesto que, ya en 
fase de proyecto, se advirtió que para realizar buenos 
cruceros pesados, bien equilibrados en sus caracte- 
rísticas de armamento, protección y velocidad, se 
necesitaban de 3 000 a 4000 toneladas más. El anun- 
cio de la construcción de los nuevos cruceros pesa- 
dos siguió a la decisión de 1934 de proyectar y 
construir en las industrias Krupp de Essen artillerías 
navales de 203 mm en torres dobles. Las unidades 
fueron el Admiral Hipper y el Bliúcher, que recibieron 
sus quillas en 1935-1936. En la construcción de los 
«Hipper», la Marina del III Reich, que había llegado 
en último lugar a esta categoría de buques, se benefi- 
ció de las experiencias aportadas por las otras mari- 
nas; ello le permitió botar óptimas y poderosas 
unidades que, aun sin presentar características de 
particular relieve, se contaron entre los mejores 
buques que participaron en el último conflicto mun- 
dial. También el siguiente Prinz Eugen figuraría entre 
los mejores cruceros de esa guerra. 

Cabe decir que antes de la mitad de los años treinta, 
con las excepciones norteamericana y alemana, cesó 
la carrera de los cruceros pesados, sustituida por la 
rápida multiplicación del crucero ligero —el tipo 
«Londres»—, que acabó por constituir el grueso de la 
flota de cruceros antes de la guerra de 1939-1945 y 
durante la misma. Los japoneses fueron de nuevo la 
excepción, ya que, como veremos, modificaron sus 
mejores y más modernos cruceros ligeros y pesados, 
sustituyendo los cañones de 155 mm por piezas de 
203 milímetros. 


El despertar del acorazado 


Después de la firma del tratado de Washington, los 
buques de batalla —en los que se había centrado la 
carrera para la potenciación desenfrenada de las 
flotas, y que paralelamente indujeron a una regla- 
mentación internacional, cuantitativa y cualitativa— 
quedaron relegados al olvido, en el ámbito de la 
política de los armamentos navales. Mientras comen- 
zaba la carrera por los cruceros «10 000», los viejos 
acorazados tomaron el camino del desguace, y los 
mantenidos en servicio fueron sometidos a trabajos 
de transformación cada vez más radicales, hasta 
llegar a verdaderas reconstrucciones. La «vacación 
naval» suprimió en los astilleros las grandes unida- 
des; la única excepción, autorizada en Washington, 
fue la construcción de los nuevos buques de batalla 
británicos Nelson y Rodney, que la Royal Navy hubo 
de construir para mantener el índice de proporcionali- 
dad con los norteamericanos y los japoneses, que 
alineaban los «Maryland» y los «Nagato», acoraza- 
dos modernos armados con cañones de 406 milí- 
metros. 

Los «Nelson» recibieron sus quillas a fines de 1922. 
Los planos de estos buques fueron realizados a 
partir de proyectos de unidades anteriores (los 4 
acorazados de la clase «St. Vincenb», no construidos, 
y los 4 cruceros de batalla «super Hood» o «lb»: 
Invincible, Inflexible, Indomitable e Indefatigable, ulti- 
mados en 1921). Los nuevos «Nelson» fueron, por 
tanto, los primeros buques de batalla con todo el 
armamento principal montado a proa, y con el con- 
junto de torre, superestructuras, chimenea y arbola- 
dura situado en el sector centro-popel. Con un 
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desplazamiento estándar de poco menos de 35 000 to- 
neladas, los «Nelson» recibieron un armamento 
principal de 9 cañones de 406 mm, repartidos en 3 
torres triples a proa, con una discreta coraza vertical, 
que alcanzaba un espesor máximo de 356 mm, y una 
mediocre velocidad de 23 nudos. Entraron en servi- 
cio en 1927 y fueron los últimos acorazados de tipo 
clásico, expresión final de los llamados «super- 
dreadnoughts». Con todo, fueron unidades sólidas y 
bien construidas, y de características equilibradas; 
doce años después, cuando hubieron de entrar en 
acción, darían buena prueba de sus excelentes cua- 
lidades. 

La pequeña Marina alemana de la República de 
Weimar sólo podía disponer, según lo dispuesto por 
el tratado de paz, de un máximo de 6 unidades 
acorazadas de 10000 toneladas, armadas con caño- 
nes de calibre no superior a los 280 mm. Con todo, 
esta reducida flota concedida a Alemania constituyó 
una excelente escuela. Formados los hombres y dis- 


ponibles los primeros medios de financiación (a pe- 
sar de las dificultades de la crisis económica y del 
desbarajuste político en la República de Weimar), se 
formuló la primera idea operativa para las fuerzas 
navales: unidades de superficie veloces y bien arma- 
das para llevar a cabo la guerra de corso y para 
apartar a fuerzas navales enemigas de otras misio- 
nes. Al finalizar los años veinte, la Marina alemana 
proyectó la construcción de un tipo de acorazado de 
concepción totalmente novedosa, aunque dentro de 
los límites del tratado de paz. En la composición de 
sus características —desplazamiento, protección, ar- 
mamento y velocidad— se dio notable importancia a 
la autonomía, a fin de permitir amplias posibilidades 
operativas. En 1929 recibió su quilla el Deutschland, 
al que siguieron el Admiral Scheer y el Admiral Graf 
Spee. Conocidas como «acorazados de bolsillo», 
estas unidades tenían un desplazamiento estándar 
cercano a las 12000 toneladas y 16000 con plena 
carga, y estaban armadas con 6 cañones de 280 mm, 





8 de 150 (o sea los que constituían el armamento 
principal de un crucero tipo «Londres»), 6 de 105 y 
armas menores. La velocidad máxima era de 28 
nudos, con una potencia de unos 50000 hp. La 
autonomía, como se ha apuntado, era notable, gra- 
cias a una planta motriz constituida por motores 
diesel. El blindaje —60 mm en la línea de flotación y 
45 mm en las cubiertas— no era uno de los compo- 
nentes más destacables, pero sí resultaba igual o 
superior al de muchos nuevos cruceros. 

Aunque estas unidades representaran una equilibra- 
da solución entre potencia y limitado desplazamien- 
to, los hechos revelarían posteriormente una serie 
de puntos flacos. No obstante, pueden ser conside- 
radas como una brillante realización de la ingeniería 
naval y como una nueva interpretación del buque de 
batalla. 

Mientras la Marina alemana proyectaba primero y 
construía seguidamente sus «acorazados de bolsi- 
llo», en París la Marine Nationale estaba trabajando 
desde 1926 en el proyecto de un tipo de buque de 
batalla veloz, bien armado y protegido, apto para ser 
empleado en la guerra contra el tráfico marítimo, 
frente a los nuevos cruceros «10000» y capaz de 
medirse con los acorazados, aprovechando su veloci- 
dad superior. Ante las noticias de que la nueva 
Marina alemana estaba construyendo veloces bu- 
ques acorazados, la alarma en París fue considera- 
ble. Se decidió de inmediato la realización del pro- 
yecto, y a finales de 1932 se colocó la quilla del 
Dunkerque, en respuesta a los «Deutschland»; dos 
años después (un retraso inexplicable) recibió la 
quilla su gemelo Strasbourg. Los «Dunkerque», 
veloces buques de batalla, con un desplazamiento 
de más de 27 000 toneladas estándar y armados con 8 
piezas de 330 mm, quedaban bastante distantes de 
los acorazados tipo «tratado», con 35 000 toneladas 
de desplazamiento y cañones de 406 mm. Su protec- 
ción llegaba a un máximo de 241 mm en la cintura y 
de 140 mm en las cubiertas. La velocidad máxima 
operativa era de 31 nudos, idónea para el tipo de 
empleo al que se quería destinar estos buques, con la 
misión, entre otras, de contrarrestar a las nuevas 
unidades alemanas que, por sus características, 
estaban destinadas evidentemente a la guerra de 
Corso. 

Los «Dunkerque» eran en realidad una interpreta- 
ción particular del crucero de batalla, que respondía 
a los estudios realizados en 1927 para una unidad de 
este género; en su realización se aprovecharon asi- 
mismo ciertas soluciones constructivas ya experl- 
mentadas por la Royal Navy en la construcción de 
los «Nelson». 

Siguiendo una orientación similar, resultaron más 
sofisticados y avanzados los nuevos cruceros de 
batalla alemanes Scharnhorst y Gneisenau, de 1935 a 
1939. de 31000 toneladas estándar, velocidad de 32 
nudos, y 9 cañones de 280 mm. También ellos 
derivaban del concepto operativo de los «Deutsch- 
land», que era el mismo de los «Dunkerque». Con 
los «Scharnhorstb» se buscaron unos buques con una 
protección igual a la de un acorazado, y que por 
tanto resultaran idóneos para batirse contra navíos 
de batalla; sin embargo, velocidad y autonomía 
habían de ser superiores a las de cualquier buque de 
línea. Las soluciones constructivas de los «Scharn- 
horst» se revelaron positivas en la prueba bélica, ya 
que estos cruceros de batalla resultaron excelentes 
no sólo como destructores del tráfico marítimo, sino 
también en el combate contra otras unidades de 
guerra de primera fila. 


De haberse construido en la misma época, también 
hubieran formado parte de la misma familia los 
grandes cruceros norteamericanos de la clase «Alas- 
ka», verdaderos cruceros de batalla de la última 
generación; sin embargo, su tardía construcción los 
hizo prácticamente inútiles. Eran buques de más de 
30000 toneladas estándar, con cañones de 305 mm y 
229 mm de espesor máximo de coraza, y con una 
excelente velocidad de 33 nudos; pero ¿cuál debía 





En la parte superior: el 
acorazado Deutschland, de 
la Marina de Weimar. 


En el centro: el crucero 
Gneisenau (a la derecha) 

y el acorazado Graf Spee, de 
la Marina del Tercer Reich. 


Arriba: las torres cuádruples 
y el puente del Dunkerque. 


661 








Arriba: el crucero 
norteamericano Guam, CB 2, 
fotografiado el 21 de febrero de 
1945 en una base del Pacifico. 
Fue la última expresión 

de una serie de buques de 
batalla que permanecieron al 
margen de la evolución de los 
grandes acorazados. 


Á la derecha: la estilizada 
linea del acorazado 
Dunkerque, fotografiado en 


mayo de 1937; fue proyectado y 


construido para recorrer los 
océanos, dando caza a los 
corsarios enemigos o dedicado 
a destruir el tráfico maritimo 
del adversario. 
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ser su empleo específico? Su proyecto fue ultimado 
en 1939, y parece ser que la construcción de 12 de 
estas unidades fue deseo del presidente Franklin D. 
Roosevelt, aunque ya entonces resultaba problemáti- 
co tipificar exactamente estos buques, que no eran 
acorazados ni cruceros, y que como cruceros de 
batalla quedaban desplazados en su época (bastaba 
confrontar sus características con las de los «Scharn- 
horsb» alemanes). El motivo de su construcción 
constituye una anécdota curiosa sobre los extraños 
errores cometidos a veces por los servicios de infor- 
mación: en realidad, los «Alaska» fueron proyecta- 
dos porque noticias llegadas a la Marina aseguraban 
que Japón, convencido de la bondad de la solución 
de los acorazados de bolsillo alemanes, estaba cons- 
truyendo varias unidades análogas. Incluso se cita- 
ron los nombres de las mismas: Nisshin, Takamatsu, 
Chichibu, etc. En vista de ello, Estados Unidos quiso 
replicar con unos buques dotados de características 
tales que permitieran superarlos. Sin embargo, la 
Marina japonesa no había empezado a construir, ni 
siquiera proyectado, unidades de batalla de este 
género. Lo que ocurrió fue precisamente lo contra- 
rio: cuando supieron que los norteamericanos esta- 
ban proyectando los «Alaska», los japoneses crearon 
el proyecto «B 65», que debía representar una répli- 
ca a aquéllos, aunque al final el proyecto no fue 
llevado a la práctica. Construidas, pues, sin ningu- 
na razón válida, las dos grandes unidades de la clase 
«Alaska» alistadas tuvieron una existencia de nula 
actividad, a pesar de haber costado la cifra, conside- 
rable en su época, de casi 70 millones de dólares 
cada una. 

Volviendo a la primera mitad de la década de 1930, 
se notaban indicios de un nuevo despertar de la flota 
acorazada de batalla. Ello no preocupaba excesiva- 
mente a las grandes potencias, comprometidas en la 
«vacación naval» y dedicadas a potenciar otras cate- 
gorías de unidades de la flota. Sin embargo, tal 
situación ponía en estado de alerta al gobierno 
italiano, entregado a una política exterior de alter- 
nancia entre el enfrentamiento y la búsqueda de 
acuerdo con Francia y Gran Bretaña, mientras se 
abría camino la idea del control de todo el Mediterrá- 
neo y de una cierta expansión colonial que compen- 
sara en parte las demandas no atendidas en 1918, 
durante las negociaciones de paz. El fortalecimiento 
naval, también mediante la construcción de grandes 
buques de batalla, podía constituir el elemento ne- 
cesario para afirmar la tan deseada posición de gran 
potencia. 











Desde una de las unidades de 
la Armada, Primo de Rivera, 
acompañado por el general 
Sanjurjo, saluda a las tropas 
que se disponen a 

iniciar la operación del 
desembarco de Alhucemas, el 
8 de septiembre de 1925. 
Pintura de Moreno Carbonero. 
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España, en la década de los años veinte 


El 13 de septiembre de 1923, el teniente general 
Miguel Primo de Rivera, a la sazón capitán gene- 
ral de Cataluña, emitió un crucial manifiesto en el 
que reclamaba para sí el poder en España para, se- 
gún él, acababar con lo que consideraba la corrup- 
ción de la clase política del país. El entonces rey de 
España, Alfonso XIII, aceptó de forma tácita la posi- 
bilidad de este pronunciamiento militar y acabó por 
otorgar a Primo de Rivera la jefatura del gobierno. El 
general optó por la inmediata declaración del estado 
de guerra, la suspensión de las garantías constitu- 
cionales y la instauración de un directorio militar 
(que presidiría hasta enero de 1930). Con el apoyo 
del rey —quien posiblemente veía en la Dictadura 
recién instaurada una vía de solución para los males 
reales que aquejaban al Estado (conflicto marroquí, 
falta de operatividad de los gobiernos anteriores y 
acuciantes problemas de índole social)—, Primo de 
Rivera se comprometió a reinstaurar «el orden», dar 
un nuevo sentido a la orientación política del Estado 
y a acabar de una vez por todas con la larga, dolorosa 
y, en muchos de sus episodios, desastrosa guerra de 
Marruecos. 


LA MARINA ESPAÑOLA 
10741 DICTADURA: 





De hecho, Primo de Rivera no supo llevar a la 
práctica la mayor parte de los puntos de su progra- 
ma. Sus esfuerzos por atraerse a las fuerzas sociales 
del país resultaron vanos; no consiguió que el parti- 
do por él creado, la Unión Patriótica, arraigara en las 
capas populares; la aplicación de una serie de medi- 
das (como por ejemplo, la disolución de los ayunta- 
mientos en 1923 y de las diputaciones provinciales 
en 1924), acabarían por granjearle la enemistad de 
amplios sectores sociales. Como colofón, no consi- 
guió erradicar uno de los males que en su día achacó 
al sistema parlamentario, la inoperancia política, 
puesto que su Asamblea Nacional nunca llegó a 
tener un funcionamiento eficaz y/o continuado. La 
situación llegó a un punto en que España acabó por 
retirarse de la Sociedad de Naciones. 

Finalmente, los acontecimientos se precipitaron y 
Primo de Rivera se vio obligado a dimitir, el 28 de 
enero de 1930. En un intento por salvar la monar- 
quía, Alfonso XIII ofreció la jefatura del gobierno al 
general Berenguer, al que sucedió el 14 de febrero 
de 1931 el almirante Aznar. Convocadas elecciones 
municipales, éstas se celebraron el 12 de abril del 
mismo año y dieron el triunfo a la coalición republi- 
cana. Ello traería como consecuencia el fin del 
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El crucero Príncipe Alfonso en 
plena navegación. Esta unidad, 
junto con el Almirante 
Cervera y el Miguel de 
Cervantes, pertenecía a 
la clase de destructores 


contemplada en el proyecto F de 


la Ley Miranda de 1915. 
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reinado de Alfonso XIII y la proclamación de la 
Segunda República. 


Apogeo de la Marina de guerra 


Cabe preguntarse, ante este sombrío panorama, 
cuáles fueron los aciertos del Directorio de Primo de 
Rivera. Uno de ellos lo constituyó el impulso a las 
obras públicas (carreteras, embalses y red ferrovia- 
ria, especialmente), aunque a costa de un desmesura- 
do crecimiento del gasto público. Otro de los puntos 
a destacar —especialmente por lo que concierne al 
tema de esta obra— fue el florecimiento que experi- 
mentó el sector naval, en parte gracias a los progra- 
mas navales anteriores y a las leyes emitidas en 1926. 
Así, se concluyeron las obras o se dio el definitivo 
empuje a los cruceros Principe Alfonso, Almirante 
Cervera y Miguel de Cervantes, de 7900 toneladas, 33 
nudos y 83000 hp, con 8 cañones de 152 mm y 
4 de 101,6 mm. Se alistaron los también cruceros 
Méndez Núñez y Blas de Lezo, de 4700 t, 29 nudos y 
43 000 hp, con 6 piezas de 152 mm. Entre mayo de 
1925 y julio de 1926 se botaron los tres primeros des- 
tructores de los 18 que integraban la clase «Chu- 
rruca»: Churruca, Alcalá Galiano y Sánchez Barcáiz- 
tegui. Estos barcos, que se remontaban al segundo 
programa Miranda, esbozado en 1915, desplazaban 
1 500t y alcanzaban una velocidad de 36 nudos a tiro 
forzado, gracias a los 42 000 hp de sus turbinas Par- 
sons; estaban artillados con 4 o 5 piezas Vickers de 
120 mm, una antiaérea de 76 mm y 6 tubos de lanzar 
de 533 mm, además de 4 ametralladoras y varaderos 
para cargas de profundidad. 

Entre 1926 y 1929 se hizo entrega a la Marina de los 
seis submarinos previstos de la clase «C», del tipo 
Holland, que se sumaron a los seis de la clase «B», 
alistados entre 1921 y 1924, y que pasaron a consti- 
tuir una flotilla submarina digna de ser tenida en 
consideración. Finalmente, el 16 de mayo de 1928, 
un Real Decreto autorizaba la construcción de los 
que serían los cruceros pesados Baleares y Canarias, 
dos unidades del tipo «Washington»; en consecuen- 
cia, su desplazamiento normal era de 10000 t, que 
en plena carga alcanzaban las 13 200 t. Su velocidad 
máxima era de 33 nudos, su potencia de 90 000 hp y 
su armamento consistía en 8 cañones de 203 mm y 
otros 8 antiaéreos de 120 mm. En principio, estaba 
incluso previsto que estos cruceros montaran 12 


tubos de lanzar bajo la cubierta y catapultas para 
aviones de observación. 

Aparte del notable impulso que se dio al equipamien- 
to material de la Armada, destaca la decidida política 
de dar de baja a gran número de antiguas unidades, 
que ocupaban espacio en los arsenales, retenían a su 
servicio oficiales y marineros necesarios para los 
nuevos buques en construcción o de reciente incor- 
poración y suponían, con su mantenimiento en 
estado operativo, un excesivo dispendio para el 
erario público. Entre otras unidades «ilustres», se 
ordenó el desarme del acorazado Pelayo, de los 
destructores Osado, Terror y Audaz, de algunos vie- 
jos cañoneros (como el María de Molina o el Infanta 
Isabel) y del crucero Reina Regente, por citar sólo 
algunas de las reliquias navales que acabaron por ser 
vendidas como chatarra. 

En otros apartados, no menos importantes, se impul- 
só una decidida reorganización del Ministerio de 
Marina, con una subsecretaría que se estructuraba 
en los departamentos de Bases Navales, Campaña y 
Nuevas Construcciones. En 1924 se fundó la Junta 
Técnica Interministerial de Radiocomunicaciones, 
en vista de la difusión de las mismas y de la necesaria 
especialización que requerían los cuadros asignados 
a los nuevos medios de comunicación. Otra impor- 
tante remodelación tuyo como marco la política de 
personal, enmarcada en el Real Decreto de septiem- 
bre de 1923, que, sin embargo, tuvo una acogida 
bastante fría y fue criticada por algunos de los 
sectores afectados. 

En suma, como se indica al respecto en la obra La 
Armada española, editada por la Asamblea de Capita- 
nes de Yate, el mandato de Primo de Rivera «coinci- 
dió, tanto por la inercia de las leyes Miranda y 
Cortina de 1915 y 1922, como por la propia iniciación 
del Programa Naval desarrollado por las leyes de 31 
de marzo y de 13 de julio de 1926, con el máximo 
apogeo de nuestra Marina de guerra durante el 
reinado de don Alfonso XIID». 


El desembarco de Alhucemas 


Uno de los principales motivos alegados por el 
general Primo de Rivera para hacerse con el poder 
en 1923 fue la prolongada y mal llevada campaña de 
Marruecos. Entre otras promesas, el general había 
asegurado que él acabaría con el conflicto. Y, en 





efecto, así fue. Cuando el dictador tomó personal- 
mente las riendas de las operaciones africanas, las 
tropas españolas se hallaban empeñadas en la defen- 
sa —omo había sido la tónica hasta entonces— de 
una serie de puntos fuertes (que la mayoría de las 
veces habían demostrado no serlo suficientemente) 
que solían quedar cercados por los rebeldes rifeños. 
Al quedar sitiadas las guarniciones, su abastecimien- 
to dependía casi de forma exclusiva del lanzamiento 
de víveres, municiones y agua (en forma de barras 
de hielo) desde los aviones de la Aviación Militar 
Española, que, por aquellas fechas, había alcanzado 
un alto grado de operatividad y un notable desplie- 
gue de efectivos. El levantamiento del cerco de estas 
posiciones recaía casi siempre en columnas de salva- 
mento (que a su vez podían ser víctimas de alguna 
emboscada rifeña), en la decidida acción de la avia- 
ción o, cuando ello era posible, mediante los caño- 
nes de las unidades navales. Esta política operativa 
suponía una notable dispersión de esfuerzos, una 
pérdida continua de recursos y una excesiva exposl- 
ción de infantes, marinos y aviadores en pos de unos 
resultados militares de dudosa resolución práctica. 
Primo de Rivera tuvo la virtud de ver las cosas en su 
globalidad: ordenó el abandono de posiciones avan- 
zadas de comprometida defensa y puso en práctica 
un repliegue ordenado hasta una línea cercana a las 
costas mediterráneas. 

La reordenación de líneas supuso un notable esfuer- 
zO para reestructurar los frentes de batalla y situarse 


en una posición más estable, desde la que poder 
lanzar operaciones estratégicas más ambiciosas y 
mejor planificadas que las hasta entonces llevadas a 
cabo. Un importante paso adelante hacia la finaliza- 
ción del conflicto bélico se produjo en abril de 1925, 
cuando el adalid rifeño Abd el-Krim decidió pasar a 
la acción también en la zona de protectorado fran- 
cés. Este hecho imprevisto provocó un acercamien- 
to militar entre España y Francia, ya que hasta 
entonces el gobierno y las autoridades militares 
galas se habian limitado a contemplar de manera más 
o menos crítica la forma en que España se desenvol- 
vía en el grave conflicto planteado en su protectora- 
do. Como primera medida de urgencia, además de 
iniciar ofensivas por tierra para desalojar a los rebel- 
des de su protectorado, Francia ordenó el envío del 
37. Regimiento de Bombardeo de la Armée de 
PAir. El 17 de junio se celebró una conferencia en la 
que se acordó que las marinas de España y Francia 
asegurarían conjuntamente que no se produjera 
contrabando marítimo en favor de los rebeldes y se 
encargarían de la vigilancia costera de ambos protec- 
torados; el control de la zona marítima de Tánger 
fue asignado a la flota británica. Esta última Marina 
aportó varios destructores, Francia sus cruceros Stras- 
bourg y Metz y unidades menores, y España los 
cruceros Victoria Eugenia y Extremadura y unidades 
de menor porte. El 8 de junio zarpó de Barcelona, 
con destino a Algeciras, el buque de transporte de 
hidroaviones Dédalo. 


El acorazado monocalibre 
Alfonso XII tirando con sus 
piezas de grueso calibre 
contra objetivos rifeños, 
durante el desembarco de 
Alhucemas. El apoyo 
prestado en la operación 
por las unidades de gran 
porte fue inestimable 

a la hora de silenciar los 
cañones emplazados cerca 
de las playas por las harcas 
rebeldes. 


El submarino C-2 navegando 
en superficie. Este buque, 
que formaba parte de una 
clase de 6 unidades, 
desplazaba 1 290 toneladas 
en inmersión y montaba 

6 tubos lanzatorpedos; su 
tripulación la integraban 

40 hombres. 
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El buque portaaviones Dédalo 
llevando en cubierta 
hidrocanoas Macchi M. 18. 

El arma aérea de esta unidad 
contribuyó decisivamente 

al exito del desembarco de 
Alhucemas. 


El colofón a esta mayor presencia naval frente a las 
zonas en conflicto fue la operación aeronaval conjun- 
ta franco-española conocida como el desembarco de 
Alhucemas. El 28 de julio de 1925, en una conferen- 
cia bipartita, encabezada por el mariscal Pétain y por 
Primo de Rivera, se aprobaron los planes definitivos, 
preparados por el alto mando español, para la pues- 
ta en práctica de un desembarco en pleno territorio 
dominado por el enemigo en la bahía de Alhucemas, 
y se fijó como día D el 5 de septiembre. 

Se estableció también que las fuerzas de desembar- 
co constarían de dos brigadas, al mando de los 
generales Saro y Fernández Pérez. Estas dos briga- 
das —constituida cada una por cuatro a seis batallo- 
nes de infantería, tres baterías de artillería, dos 
banderas de la Legión, dos o tres tabores de Regula- 
res, y unidades de ingenieros, intendencia y asisten- 
cia sanitaria— actuarían desde dos convoyes distin- 
tos. El convoy en que embarcó la brigada de Fernán- 
dez Pérez recibió la escolta de la agrupación francesa, 
compuesta por el acorazado Paris, los cruceros Metz 
y Strasbourg, los torpederos Annamite y Tonkinois y 
los avisos Reims y Amiens; aparte de prestar escolta a 
dicho convoy, los buques franceses se limitarían a 
efectuar un simulacro de desembarco en Sidi-Dris y 
a apoyar con el fuego de sus cañones las zonas 
previamente fijadas en torno a Alhucemas. Las uni- 
dades españolas asignadas a la operación fueron los 
acorazados Alfonso XUI y Jaime 1, los cruceros 
Méndez Núñez, Reina Victoria Eugenia y Blas de Lezo, 
los destructores Alsedo y Velasco, el transporte de 
hidros Dédalo, varios cañoneros, guardacostas, tor- 
pederos, aljibes y 26 barcazas K, las mismas que se 
habían utilizado en la primera guerra mundial en el 
desembarco de los Dardanelos. Para el transporte de 
tropas y material se contó con gran número de mer- 
cantes requisados, especialmente de las compañías 
Transmediterránea y Transatlántica. Desde el punto 
de vista aéreo, la Aviación Militar Española (AME) 
reunió más de cien aviones (unas 16 escuadrillas), 
a las que había que sumar las tres embarcadas en el 
Dédalo, los hidrocanoas de Mar Chica, una escua- 
drilla de bombarderos y otra de hidroaviones fran- 
ceses. En total, unos 150 aviones de primera línea. 
Por imperativos meteorológicos, la operación se 
pospuso hasta el día 7 de septiembre. En los día 
precedentes a esta fecha, algunas unidades, como el 
Alfonso XII, y la aviación de la Aeronáutica Naval y 
la AME se dedicaron a bombardear distintos puntos 
para distraer la atención del enemigo. La brigada del 
general Saro partió desde Ceuta, en la agrupación 
naval integrada por los buques españoles, el 6 de 
septiembre. A las horas prefijadas había arribado a la 
zona asignada, en la que se tendió una cortina de 
humo. Mientras tanto, la brigada de Fernández Pé- 
rez zarpó de Melilla el mismo día, escoltada por la 
agrupación naval francesa, con el general Sanjurjo 
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embarcado en el acorazado Paris. Sin embargo, la 
densa niebla que se levantó el día 7 impidió la 
maniobra y concentración de los buques del convoy 
de Ceuta, por lo que la operación hubo de ser 
aplazada hasta el día siguiente. A las 11 horas del día 
8 las barcazas K empezaron a ser remolcadas hacia la 
playa asignada, Ixdain, protegidas por el fuego de los 
buques y el bombardeo de los hidrocanoas del 
Dédalo. No obstante, el fuerte viento reinante obligó 
a que el desembarco se produjera en la cercana playa 
de la Cebadilla, donde, por su escaso fondo, queda- 
ron varadas algunas barcazas, lo que dificultó el 
desembarco del material pesado y los carros de 
combate Renault FT 17; ello no fue obstáculo para 
que a las 13 horas arribaran a tierra las primeras 
unidades de infantería. El día 9 se recrudeció el 
fuego artillero rebelde, que alcanzó algunos buques, 
como el crucero Méndez Núñez, y de nuevo el viento 
impidió la arribada de la brigada de Fernández Pé- 
rez, que hasta el día 11 no desembarcó en la playa de 
los Frailes. El 12, coincidiendo con la agrupación 
de todos los efectivos rebeldes contra las cabezas de 
playa, se produjo la colisión entre el destructor 
Velasco y el cañonero Cánovas, que tuvieron que 
retirarse de las operaciones para ser reparados en 
Cartagena. Las adversas condiciones meteorológi- 
cas paralizaron la progresión de la operación hasta el 
día 22, en que las apuradas tropas desembarcadas 
fueron apoyadas por un denso fuego naval y la 
llegada de refuerzos desde Tetuán. 

El día 24, el mal tiempo cercenó las operaciones de 
apoyo logístico iniciadas el dia anterior, que no se 
reemprendieron hasta pasadas varias jornadas. Final- 
mente, las tropas, siempre apoyadas por la artillería 
naval y por los aviones de la AME y del Dédalo, 
consiguieron consolidar las posiciones tomadas y 
alcanzar las cotas clave para el dominio de la zona, 
hasta el punto que el 2 de octubre se ocupó Axdir, 
centro neurálgico de operaciones de Abd el-Krim. 
En mayo de 1926 se dio luz verde a una operación 
para unir los frentes de Melilla y el creado con el 
desembarco de Alhucemas. El día 18 de ese mes se 
ocupó Annual y al cabo de dos días tomaron contac- 
to las fuerzas provenientes de Alhucemas y Melilla, 
logrando con esta maniobra embolsar varias cábilas 
enemigas. Estas operaciones supusieron la definiti- 
va recta final del conflicto marroquí, ya que tras ellas 
las fuerzas de tierra empezaron a actuar con plena 
libertad de movimientos, con clara concepción ofen- 
siva y contando siempre con el apoyo de una avia- 
ción incisiva y coordinada. 

Tras el desembarco, muchas unidades navales espa- 
ñnolas se retiraron de la zona, bien para someterse a 
procesos de mantenimiento o para reparar averías O 
posibles daños que hubiesen recibido, o simple- 
mente porque su presencia no era ya necesaria. 
En suma, Alhucemas y la pacificación del protectora- 
do español en el norte de Africa fue, junto al auge 
que por entonces experimentó el sector naval y la 
Marina de guerra, uno de los mayores logros de 
la dictadura de Primo de Rivera. Desde un punto 
de vista estrictamente naval, Alhucemas supuso la 
operación más ambiciosa y una de las mejor ejecuta- 
das por la Marina española desde su «victoria en la 
derrota» de Trafalgar. Significó la puesta en práctica 
de un tipo de operación, el desembarco, de una 
magnitud que no se conocia desde la primera guerra 
mundial y que, por los medios empleados (número 
de unidades navales, aviones, carros de combate, 
etc.), no se repetiría hasta las operaciones aeronava- 
les del segundo conflicto mundial. 





«Revista naval», según una 
pintura de R. Claudus, 
Destacan los acorazados 
italianos Cavour, Cesare, 
Doria, Duilio y el nuevo crucero 
Trento. Después de 1922, 

a pesar de las limitaciones 
impuestas por los tratados 
internacionales, las marinas de 
guerra volvieron a confirmarse 


como uno de los exponentes mas 


importantes del poderío 
de las naciones (foto G. Costa), 


DE LAS FLOTAS: 


1930-193 


Hacia el rearme naval 





Hasta los comienzos de los años treinta, las relacio- 
nes internacionales consiguieron mantenerse exclu- 
sivamente en un plano de correctas relaciones políti- 
cas y diplomáticas, si bien no faltaron tensiones en 
puntos de interés naval y territorial —sobre todo en 
zonas de ultramar— y a causa de la crisis económica 
mundial, Esta última no fue ajena al reforzamiento o 
la introducción de sistemas de gobierno o de regíme- 
nes autoritarios que, en un clima de economía 
autárquica, empezaron a turbar el juego internacio- 
nal con políticas de tensión diplomática y de medi- 
das militares. Cabe inscribir en este cuadro el ascen- 


so al poder del fascismo en Italia, del nacionalsocia- . 


lismo en Alemania y del estalinismo en la Unión 
Soviética, así como la alternancia en otros lugares 
del mundo, como España, Polonia, Grecia, la propia 
Francia y el cada vez más inquieto Japón, donde las 
tendencias de extrema derecha acrecentaban su 
influencia en los ambientes políticos y militares, 
propugnando la creación de la Gran Asia bajo la 
dirección del Sol Naciente. Los regímenes democrá- 
ticos —de hecho, quedaban ya pocos— seguían con- 
fiando en la Sociedad de Naciones, pero entretanto 





Estados Unidos se encerraba cada yez más en su 
aislacionismo, especialmente con referencia a Euro- 
pa, y se ocupaba de sus intereses e influencias en la 
América centro-meridional, en el Pacífico y en Asia. 
Por su parte, Gran Bretaña se mostraba firmemente 
dispuesta a mantener y defender los intereses y la 
seguridad de su gran imperio y de la Common- 
wealth. 

No es sorprendente que, en semejante situación 
política general, los diversos tratados internaciona- 
les de desarme, que regulaban las relaciones entre 
las grandes potencias desde 1921, se fueran degra- 
dando. Ya se ha visto que, tras la conferencia naval 
de Londres, naufragó la conferencia general de de- 
sarme de 1932, fracasó el intento de acuerdo naval 
entre Francia e Italia en 1934, y, en el mismo año, 
Japón denunció los tratados navales de Washington 
y de Londres, iniciando oficialmente su rearme 
naval. En 1935, dos años después de llegar al poder 
Hitler y el nacionalsocialismo, Alemania se liberó de 
las obligaciones del tratado de Versalles y estipuló” 
un acuerdo naval con Gran Bretaña que le otorgó 
una flota equivalente al 35% de la británica, con la 
posibilidad de disponer del 45% del tonelaje submari- 
no británico. Todo ello fue rematado por la segunda 
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Abajo: el submarino Oswald y 


el portaaviones Eagle, de la 
Marina británica, en Malta el 
año 1930. En los círculos más 
abiertos y evolutivos de 

las marinas, se prestaba una 
creciente atención a las 
posibilidades de estos medios 
navales en una futura guerra 
maritima. 


A la derecha: ejercicios 
navales británicos en 1926. 
Arriba: el crucero de batalla 
Renown y los vetustos 
acorazados Emperor of India 
e Iron Duke. Abajo: salva 

de las piezas de 381 mm 

del crucero de batalla Hood. 
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conferencia naval de Londres, en la que Italia se 
negó a participar y de la que Japón se retiró. Por 
aquel entonces, la carrera del rearme naval, y no sólo 
de éste, se había ya reanudado y otras causas y 
eventos contribuían a convertirla en uno de los 
síntomas más evidentes de aquella crisis, cada vez 
más aguda, que desembocaría en el segundo conflic- 
to bélico mundial. 


Se reconstruyen los acorazados 


La construcción de los «Deutschland» alemanes y la 
réplica de los «Dunkerque» franceses se toman 
generalmente como señal del inicio del rearme naval, 
pero ello sólo en parte es cierto, porque en realidad 
el rearme había comenzado ya con la realización de 
los diversos tipos de cruceros, así como de numero- 
sos destructores y submarinos. Sin embargo, es 





cierto que el rearme naval, en coincidencia con las 
crecientes dificultades internacionales, tuvo su pri- 
mera manifestación evidente en las modernizacio- 
nes y reconstrucciones de los principales buques de 
batalla en servicio. 

En 1933, la Marina italiana inició este proceso con la 
reconstrucción del Cavour y del Cesare. El proyecto 
de modernización buscaba mejorar la velocidad, el 
armamento y la protección, especialmente la sub- 
acuática. Los trabajos comenzaron en 1933 y termina- 
ron en 1937. Sólo se mantuvo el 40% de la construc- 
ción original, y los dos acorazados se reincorporaron 
a la flota con unas características prácticamente del 
todo nuevas. El casco fue modificado por entero, y 
con la reconstrucción completa de la parte de proa se 
consiguió reforzar la estructura. La protección sub- 
acuática fue confiada a un nuevo sistema de defensa 
pasiva, consistente en cilindros Pugliese. Superes- 
tructuras y aparato motor eran totalmente nuevos, 
en tanto que la coraza permaneció casi inalterada. El 
armamento principal pasó a los 320 mm, tras recali- 
brar las piezas originales de 305, y el secundario 
adquirió relevancia con 12 piezas de 120/50 y 8 de 
100/47 mm. El Cavour y el Cesare llegaron a despla- 
zar más de 29000 toneladas con plena carga, y con 
93000 hp podían alcanzar, en condiciones ideales, 
una velocidad de más de 27 nudos. Tras los «Ca- 
voun», la Regia Marina procedió a la reconstrucción 


del Duilio y el Doria, durante el período de 1937 
a 1940. 

En los mismos años, la Marina francesa procedió 
asimismo a la modernización de sus tres «Bretag- 
ne», y la Marina soviética a la de los tres «Gangub», 
mientras la US Navy modernizaba todos sus buques 
de batalla, especialmente en lo tocante al armamen- 
to secundario, instalaciones diversas y sistema de 
blindaje, particularmente modificado en las unida- 
des de la clase «New Mexico». 

En cuanto a la Royal Navy y a la Marina japonesa, 
ambas favorecieron la reconstrucción de muchas de 
sus unidades de batalla. En la primera se procedió a 
una cuidadosa modernización de las unidades de la 
clase «Queen Elizabeth». Ya en 1924-1930 estos 
buques habían sido sometidos a importantes obras: 
aplicación de bulges para aumentar la protección 
subacuática, eliminación de las dos chimeneas y su 
sustitución por una sola —más baja y cuadrada—, 
modificación de las estructuras y potenciación del 
armamento antiaéreo. A partir de 1934, se inició en 
estos acorazados un nuevo ciclo de trabajos, dictado 
por la necesidad de proporcionarles una defensa 
activa y pasiva más eficaz contra la ofensiva aérea y 
submarina. En 1934-1936 le tocó la vez al Malaya, y 
en 1934-1937 al Warspite, en el que las variantes 
introducidas fueron relevantes: extensión de la cora- 
za, nuevo aparato motor, reconstrucción de superes- 
tructuras, torre y chimenea, nuevo armamento se- 
cundario y menor, instalaciones internas modifi- 
cadas, y dispositivos modernos de toda indole. 
Siguieron, dentro de la misma línea, las moderniza- 
ciones del Queen Elizabeth y del Valiant, pero estos 
trabajos terminaron cuando ya se había iniciado la 
guerra. A causa de la misma, quedaría excluido de 
la modernización el acorazado Barham. 

Al mismo tiempo, hubo importantes trabajos de 
conversión en los cruceros de batalla Repulse (en 
1934-1936) y Renown (en 1936-1939), aunque de 
mayor envergadura en este último, ya que abarcaron 
una nueva planta motriz, una protección vertical 
adicional, un nuevo armamento secundario de 20 
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cañones de 114 mm, mejoras en las características 
de las piezas de grueso calibre, nuevos dispositivos 
de control de tiro, reconstrucción del castillo y del 
puente de mando, del hangar de aviones, de la 
arboladura, etcétera, | 

Los buques de batalla japoneses de las clases 
«Kongo», «Fuso», «Ise» y «Nagato» —o sea la totali- 
dad de las fuerzas de línea de la Marina Imperial— 
fueron totalmente reconstruidos en los años treinta. 
Los cruceros de batalla de la clase «Kongo» experi- 
mentaron una primera modernización en 1928-1932, 
con importantes mejoras en la protección y en la 
planta motriz, mientras que en 1934-1937 fueron 
reconstruidos por completo a base de una particular 
transformación de la parte proel del casco, nuevas 
superestructuras, y sustitución del aparato motor 
por otro más moderno de 136000 hp, que permitía 
una velocidad máxima cercana a los 30 nudos. En el 
período de 1932-1935 se reconstruyeron similarmen- 
te el Fuso y el Yamashiro, a los que siguieron en 
1935-1937 el [se y el Hyuga. En estos últimos, la 
eslora pasó de 208,16 m a 215,8, se les aplicaron bul- 
ges macizos para mejorar la protección subacuática, 
fueron dotados de una nueva torre principal y em- 
barcaron una nueva instalación motriz de 80 000 hp, 
que permitía una velocidad de 25,3 nudos. La pro- 
tección no fue modificada, aunque se reforzó en 
la zona de las máquinas y de los principales pañoles 
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de municiones. El armamento antiaéreo fue renova- 
do con 8 cañones de 127 mm y 20 ametralladoras de 
25 montajes dobles, se introdujeron mejoras en el 
principal, y el de tipo medio quedó reducido a 16 
piezas de 140 mm. El armamento torpedero fue 
suprimido. La misma reconstrucción fue efectuada 
en 1934-1936 para el Nagato y el Mutsu. 

Mientras las flotas principales trataban de adecuar 
en lo posible sus fuerzas de batalla a las nuevas 
exigencias operativas, se manifestaba en general la 
transferencia del interés y del esfuerzo constructivo 
de los cruceros pesados a los ligeros. 


La difusión del crucero ligero 


Los primeros cruceros ligeros surgieron de los astille- 
ros cuando toda la atención de las marinas se centra- 
ba en la construcción de cruceros pesados. También 
en esta categoría de buques el punto esencial radica- 
ba en la busca de un equilibrio entre las diversas 
características, si bien el problema de la protección 
presentaba menos importancia en comparación con 
los cruceros pesados. Las primeras realizaciones en 
el campo de los cruceros ligeros representarían un 
notable avance con respecto a las unidades del 
conflicto bélico anterior, o a las construidas o proyec- 
tadas en aquella época. 

Tal era el caso de las unidades norteamericanas de la 





El acorazado ¡italiano Conte 


di Cavour después de su 


reconstrucción. La introducción 
de reformas radicales en los 
buques de batalla, en espera 


del final de la «vacación 


naval», fue una política propia 


de las marinas británica, 
italiana y japonesa 
(foto G. Costa). 
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En el centro de las paginas: 

en primer plano, el Barham, 
acorazado británico de la 

clase «Queen Elizabeth», 
después de su reconstrucción, 
en 1934. Las otras unidades, en 
segundo plano, son el Nelson 

y el Rodney. Los buques se 
encuentran en aguas de 

Torbay. 


Abajo: el Mutsu, buque de 
batalla japones, en el arsenal 
de Yokosuka, el 30 de mayo de 
1936, cuando su reconstrucción 
estaba ya casi completada 
(Imperial War Museum, 
Londres). 


En la parte inferior: los 
acorazados italianos Conte 

di Cavour y Cesare, 
completamente reconstruidos. 
Los buques se encuentran 

en Napoles, el 5 de mayo de 
1938, con ocasión de la 
famosa revista naval «How en 
honor del Fúhrer, que visitaba 
Fralia. 
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clase «Omaha», de 1918-1925 (10 buques de más de 
7000 t estándar, 33 nudos y 12 piezas de 152/53); de 
las japonesas de las clases «Kuma», de 1918-1921 (5 
unidades de 5000 t, 35 nudos, 7 piezas de 140/50), 
«Nagara», de 1920-1925 (6 unidades de 5200 t, 35 
nudos, 7 piezas de 140/50), y «Naka», de 1922-1925 
(3 unidades de 5200 t, 35 nudos, 7 piezas de 140/50); 
y de las británicas de las clases «Capetown», de 
1917-1922 (5 unidades), y «D» de la misma época, y 
por tanto de los dos Emerald y Enterprise, de 
1918-1926, de 8 400 t c.n., 32 nudos y un armamento 
de 7 cañones de 152/50 milímetros. 

El crucero ligero era considerado ahora como una 
auténtica unidad de combate de escuadra y como un 
elemento fundamental en la estructura de una for- 
mación naval de cierta importancia. En la primera 
fase evolutiva, cuando la atención se centraba toda- 
vía en los tipos «Washington», la orientación apuntó 
hacia buques de 6 000 a 7000 toneladas de desplaza- 
miento, capaces de una velocidad real de 32 a 33 
nudos. 

La gran difusión de los cruceros ligeros tuvo lugar a 
mediados de la década de 1930, cuando todas las 
marinas contaban ya con un número adecuado de 
cruceros mayores. Las notables y rápidas mejoras 
introducidas en la protección, en los aparatos y 
sistemas de dirección de tiro, en el municionamien- 
to y en la artillería en general, indujeron a considerar 
que unos buques armados con piezas de 152 mm 
podían desempeñar la misma función de los cruce- 
ros pesados, con menores costos de construcción y 
ejercicio y con una mayor flexibilidad de empleo. 
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Entre las grandes potencias navales hubo orientacio- 
nes diversas, ya que se encaminaron exclusivamen- 
te hacia los cruceros ligeros Gran Bretaña, Francia e 
Italia, en tanto que Japón optó por los cruceros 
pesados. Estados Unidos construyó ambos tipos, y 
Alemania, que inicialmente había construido tipos 
ligeros, se orientó después hacia los pesados, con las 
grandes unidades de la clase «Admiral Hipper». No 
hay que negligir en esta fase a la Marina soviética, 
que, con el proyecto de los «Kirov», llegó a una 
solución única e intermedia entre las dos categorías. 
Al comenzar la segunda guerra mundial, el crucero 
ligero había llegado a su máximo desarrollo, con un 
adecuado equilibrio de características. Las evolucio- 
nes sucesivas mantendrían más o menos las mismas 
características de conjunto, aparte de una sensible 
potenciación del armamento antiaéreo. 

Los primeros cruceros ligeros modernos de la Mari- 
na británica, posteriores al tratado de Londres, fue- 
ron las 5 unidades de la clase «Leander», construidas 
entre 1931 y 1935, de unas 7 000 toneladas de despla- 
zamiento estándar, y armadas con 8 piezas de 152, 8 
de 102, ametralladoras y 8 tubos lanzatorpedos de 
533 mm; su velocidad era de 32,5 nudos, y estaban 
dotadas de una ligera protección (102 mm vertical y 
51 horizontal). Seguidamente, los «Leander» fueron 
reproducidos en las 3 unidades de la clase «Perth», 
algo más pequeñas pero con iguales características. 
Las 4 unidades sucesivas de la clase «Arethusa» 
fueron todavía más pequeñas y sólo recibieron 6 
cañones de 152 mm. El mayor perfeccionamiento se 
obtuvo con las 8 unidades de la clase «Southamp- 
ton», construidas en 1934-1939, armadas con 12 
piezas de 152 mm, y dotadas de una protección 
mejorada (hasta 114 mm en vertical) y de una veloci- 
dad de 32 nudos; se trataba, sin embargo, de unida- 
des de 9000 t que llegaban a superar las 12 000 con 
plena carga. Estos cruceros, que acusaron la influen- 
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cia de las construcciones contemporáneas japonesas 
y norteamericanas, fueron todavía más potenciados 
en las versiones de las dos unidades de la clase 
«Belfast», caracterizadas por un armamento antiaé- 
reo más potente y por una mayor autonomía. El 
perfil cada vez más amenazador del factor aéreo 
indujo a la Royal Navy, en 1935-1936, a estudiar un 
tipo de crucero apto para las misiones de escolta 
antiaérea y naval. El resultado fue la clase «Dido», 
con 11 unidades, a la que seguiría la análoga clase 
«Royalist», con 5 unidades; los buques de ambas 
clases recibieron sus quillas en el período 1937-1939. 
Con un desplazamiento estándar de casi 5700 t, se 
embarcó en ellas un armamento principal de 8 a 10 
cañones bivalentes de 133 mm, cuyo resultado, 
durante la guerra, fue positivo. Los últimos cruceros 
británicos del tipo «tratados» fueron los de la clase 
«Fij»», comenzados antes de la guerra y terminados 
en el curso de la misma. Representaron una mejora 
respecto a la precedente clase «Southampton», a la 
que se asemejaron mucho, tanto en prestaciones 
como en rendimiento. 

En 1922, la Marine Nationale inició la construcción 
de los tres cruceros de la clase «Duguay-Trouin», 
antecesores del crucero tipo «Londres» —aunque 
casi totalmente desprovistos de protección—; arma- 
dos con 8 piezas de 155 mm, con 100000 hp de 
potencia y 33 nudos de velocidad, tenían un despla- 
zamiento algo inferior a las 8000 t a plena carga. La 
experiencia sirvió para la construcción de los tipos 
«Washington», pero en 1931, al abandonar el cami- 
no del crucero pesado, la Marina francesa puso 
quilla a su primer crucero ligero moderno: el Emile 
Bertin. Con un esplazamiento discreto (5886 t es- 
tándar) y una buena velocidad de 34 nudos, poseía 
un potente armamento de 9 piezas de 152 mm y 
una cierta protección. El mismo año en que se puso 
la quilla a este crucero se dio también luz verde a la 


construcción de las 6 magníficas unidades de la cla- 
se «La Galissonniére», cuya protección fue poten- 
ciada aumentando el espesor de la cintura a 105 mi- 
límetros. 

La Marina italiana inició los estudios sobre cruceros 
ligeros antes incluso del tratado de Londres. Las 4 
unidades del tipo «Alberto di Giussano», primeras 
de la clase «Condottieri», fueron botadas en 1930; 
tenían un desplazamiento estándar superior a las 
5000 toneladas y un armamento principal de 8 
cañones de 152 mm; su velocidad era de 37 nudos, y 
la protección casi inexistente. Com las sucesivas 
unidades del tipo «Cadorna», se mejoraron algunas 
características del tipo anterior. El problema de los 
cruceros ligeros fue afrontado con la construcción 
del Montecuccoli y del Attendolo, que, con un despla- 
zamiento estándar de cerca de 7 000 t, recibieron un 
armamento igual que el de los «Alberto di Giussa- 
no» y los «Cadorna»,; su velocidad era cercana a la de 
éstos, pero poseían una protección más consistente. 
Al mismo tiempo se hicieron notables progresos en 
la arquitectura general de los buques, confiriéndoles 
una línea baja y lanzada con apreciables ventajas en 
la estabilidad. De los «Montecuccoli» derivaron, en 
1932-1936, el Duca d'Aosta y el Eugenio di Savoia, 
que, con un millar de toneladas de más, acusaron 
una mejora en la protección y la habitabilidad, res- 
pecto de sus inmediatos predecesores. La Marina 
italiana alcanzó la máxima evolución y los mejores 
resultados en el campo de los cruceros ligeros con el 
Duca degli Abruzzi y el Garibaldi, de 1933-1937, que 
representaron el desarrollo final de la clase «Condot- 





El puente descubierto «del 
acorazado HMS Warspite, tras 
su segunda transformación, 
cuando la unidad pasó a ejercer 


Junciones de buque insienia de 


la Flota del Mediterráneo. 

La reconstrucción costó 

2 362000 libras, frente a las 
2324 148 que se invirtieron en 
construirlo. La modernización 
de los acorazados de la clase 
«Queen Elizabeth» fue una de 
las más completas entre las 
efectuadas por la Marina 
británica. 
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En el centro de las páginas: el 
buque de batalla japonés 
Yamashiro, de la clase «Fuso», 
después de su reconstrucción. 


Los acorazados franceses 


Provence, Bretagne y Lorraine, 


en una acuarela de Albert 
Sebille. La Marina francesa 
no se dejó tentar por la 
reconstrucción de la flota de 
batalla y se limitó a la 
modernización de las 
instalaciones y parte del 
armamento. 
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tierd». En los «Duca degli Abruzzi» se sacrificaron 
unos nudos de velocidad en favor del armamento y 
sobre todo de la protección. Los problemas relativos 
a ésta fueron resueltos con una cintura de un espe- 
sor total de 130 mm (desdoblado en 30+100 mm), 
una cubierta acorazada de 40 mm y 140 mm de 
coraza en la torre. El armamento principal consistía 
en 10 cañones de 152/55 milímetros. 

Tras la construcción, en 1922-1923, del Yubari ex- 
perimental —que, con un desplazamiento de casi 
3 000 t, poseía características similares a las de cruce- 
ros de más de 5 000 t—, la Marina japonesa inició en 
1931 la construcción de sus nuevos cruceros ligeros 
con las 4 unidades de la clase «Mogami», seguidas 
por las 2 de la clase «Tone». Estos espléndidos bu- 
ques, veloces, bien protegidos y bien armados, vol- 
vieron a los astilleros poco después de entrar en 





a 4] 
LU 
Ñ DA 


FRA 
o 
ee, 
S 
qe 1? 
o o P 
o e se 





Mao es 


E LY 
.tn 
ad As 


















servicio, para ser transformados en cruceros pesa- 
dos, y sus torres triples de 155 mm fueron sustitui- 
das por otras tantas dobles de 203 milímetros. 

Después del tratado de Londres y de que Japón 
pusiera quillas a sus unidades de la clase «Mogambi», 
la US Navy proyectó sus primeros cruceros ligeros 
que, armados con 15 piezas de 152 mm y aprovechan- 
do hasta el límite las 10000 toneladas estándar 
fijadas por el tratado, debían poder hacer frente a sus 
similares nipones. Se trató de las 9 unidades de la 
clase «Brooklyn», iniciadas en 1934 y terminadas en 
1939. En su planteamiento influyó el principio según 
el cual habían de poder oponerse también a cruceros 
tipo «Washington», considerando el peso total por 
andanada, superior a los de casi todos los cruceros 
mayores. En estas unidades se cuidó especialmente 
la protección, de 102 hasta 127 mm de coraza en la 
cintura y de 76+54 mm en la cubierta. Tenían una 
buena velocidad de casi 33 nudos y una notable 
autonomía de 14500 millas a 15 nudos. En 1937, la 
US Navy inició también estudios para un tipo de 
crucero destinado a la escolta antiaérea de grupos 
navales y en particular de los portaaviones. Los 
planos se concretaron posteriormente en las unida- 
des de la clase «Atlanta» y en las sucesivas de la clase 
«Oakland», que ya forman parte de las construccio- 
nes del período bélico, al igual que los últimos 


cruceros norteamericanos de las clases «Cleveland», 
«Fargo», etcétera, 

La República de Weimar, pese al caos político, 
económico y social en que se debatía, trató de re- 
novar, dentro de los límites del tratado de paz de 
Versalles, los componentes de su pequeña Marina; 
ésta, de acuerdo con la letra del diktat, podía incluir 6 
cruceros de un desplazamiento no superior a las 
6000 toneladas y con artillería de 150 mm como 
calibre máximo. En 1921 se puso quilla al Emden, 
que retomaba el nombre del famoso crucero corsa- 
rio anterior, y que fue botado y alistado en 1925. El 
abandono de los estudios y la falta de realización de 
proyectos en los años de posguerra, obligaron a la 
Marina a desempolvar antiguas ideas constructivas; 
así el casco del Emden, con 2 ejes y un timón, 
presentó todavía la línea clásica de los cruceros 
alemanes del tiempo de guerra, con subdivisión en 
17 compartimientos estancos y con un doble fondo 
que abarcaba el 56% de la eslora. El Emden recibió 
una cintura acorazada de 50 mm de espesor a media 
eslora y de 37 mm en los extremos. La planta motriz 
disponía de calderas de combustión mixta que, en 
1934, fueron sustituidas por tipos más modernos de 
combustión a fuel. Inicialmente embarcó 8 cañones, 
en montajes simples con escudo, de 150/45 mm, y 2 
de 88, además de 4 lanzatorpedos de 533 mm. En 


Arriba: el HMS Repulse, 
crucero de batalla, zarpando 
de Malta en 1938, 


A la izquierda: el crucero 
ligero norteamericano 
Marblehead, CL 12, 
fotografiado en San Diego en 
1930. Pertenecia a la clase 
«Omaha», de 10 unidades 
($400 tcn., 9190 t p.c.; 
169,5X16,0<6,1 m; 90000 hp, 
33 nudos, 10000 millas 

a 15 nudos; 10 a L2 piezas 

de 152/53, 8 de 76/50, 

2 de 47/30, 8 de 12,7, 

6 tit de 533 mm, 3 aviones). 
El Marblehead fue construido 
en 1920-1923-1924 y dado 

de baja en 1945. 
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En la parte superior: el 

crucero británico Arethusa, de 
1933-1934-1935. Pertenecia a la 
clase de los más pequeños 
cruceros ligeros modernos 

de la Royal Navy, construidos 
para la defensa de las lineas de 
comunicación marítimas contra 
los ataques de unidades 
corsarías enemigas. 


Arriba: el Jintsu, crucero ligero 
japonés de 1922-1923-1925. 


Pertenecia a la clase «Naka», de 


3 unidades (55395 1 cn. 

6850 1 p.e; 162, 8X<14,2X5 m: 
90000 hp, 35 nudos, 

9000 millas a 10 nudos; 

7 piezas de 140/50, 2 de 80/40, 
8 tltde 610 mm y un avión). 


A la derecha, arriba: el HMS 
Gloucester, de la clase 
«Southampton», en noviembre 
de 1938, durante una de sus 
primeras salidas a la mar, aún 
en fase de alistamiento. 

La evolución de los cruceros 
ligeros británicos culminó en el 
periodo 1934-1938 con la 
construccción de las ocho 


espléndidas unidades de la clase 


«Southampton», 


Abajo: el crucero español 
Miguel de Cervantes. Esta 
unidad formaba parte del Plan 
Miranda de 1915, pero su 
construcción no se autorizó 
hasta el 4 de julio de 1926, 
fecha en que la cartera de 
Marina estaba desempeñada 
por el almirante Cornejo. 
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1934 fue objeto de una primera modernización, a la 
que seguirían otras. Entre 1926 y 1930 fueron cons- 
truidas las 3 unidades de la clase «Kónigsberg»; eran 
cruceros de 6 700 toneladas con aparato motor mixto, 
de vapor y diesel, con el fin de disponer de una 
amplia autonomía que les permitiera realizar opera- 
ciones corsarias en los océanos, siempre consideran- 
do como probables adversarios a franceses y británi- 
cos. El armamento era considerable: 9 cañones de 
150/60 y 8 de 88/76 mm, además de ametralladoras 
de 37 y 20 mm, y 12 tubos lanzatorpedos de 533 mm. 
Los siguientes Leipzig y Nirnberg, respectivamente 
de 1928-1931 y de 1933-1935, fueron una evolución 
de los «Kónigsberg». 

Con el advenimiento del gobierno nacionalsocialis- 
ta, se produjeron cambios en la orientación política y 
militar; en la cuestión de los cruceros, la nueva 
Kriegsmarine prefirió seguir la opción de grandes 
unidades protegidas y armadas con artillerías de 203 
milímetros. 


Los cruceros de la Marina española y de otras marinas 


Como ya se ha indicado, al tratar del período de la 
Dictadura, la Marina española inició en 1928 la 
construcción de los dos cruceros «Canarias»; eran 
unidades de cerca de 10000 toneladas estándar, 
estaban armadas con 8 piezas de 203 mm, y fueron 
construidas en España según planos británicos. Se 
trataba de una reproducción de los «Washington» 
británicos de la clase «County», con algunas diferen- 
cias en la configuración y dotados de una mayor 
protección. Entre 1922 y 1930, España completó los 
cruceros ligeros Príncipe Alfonso, Almirante Cervera 
y Miguel de Cervantes, de cerca de 8 000 toneladas; 
estaban armados con 8 piezas de 152/50 y 4 de 
102/45, además de 12 lanzatorpedos de 533 mm, y 
dotados de una protección de 76 mm en la cintura y 
25 en la cubierta. La velocidad máxima era de 33 
nudos con una potencia de 83000 hp, producidos 
por 4 grupos de turborreductores Parsons alimenta- 
dos por 8 calderas Yarrow. En las pruebas alcanza- 
ron los 34,7 nudos. Similares a las unidades británi- 
cas de la clase «E», estos cruceros fueron proyecta- 
dos por sir Philips Watts. Con plena carga, superaban 
las 9000 toneladas. 

La nueva Marina soviética inició en 1934 la construc- 
ción de los cruceros de la clase «Kirov», fórmula 
intermedia entre los tipos «Washington» y los tipos 
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«Londres», aunque según la normativa de los trata- 
dos, debieran pertenecer a la primera categoría; 
estaban artillados con 9 piezas de 180 mm y su 
desplazamiento quedaba limitado a cerca de 8 800 t. 
Seguidamente, la Flota Roja proyectó un nuevo tipo 
de crucero ligero —el de la clase «Chapaev»—, arma- 
do con 12 piezas de 152 mm y con un desplazamien- 
to de 11500 toneladas. El comienzo de la guerra 
impidió su construcción, que no sería llevada a 
término hasta el período posbélico. 

La Marina argentina confió en 1927 a astilleros 
italianos la construcción de 2 cruceros tipo «quasi 
Washington», el Almirante Brown y el 25 de Mayo. 
Fueron una versión reducida de los «Trento» italia- 
nos, con un desplazamiento de 6800 t y un arma- 
mento principal de 6 cañones de 190 mm. La misma 
Marina encargó en 1936, a astilleros británicos, la 
construcción de un crucero ligero que había de 
servir como buque escuela. Denominado La Argen- 
tina, desplazaba 6500 t y montaba 6 piezas de 
152 mm; la protección alcanzaba 76 mm en la 
cintura y 51 en la cubierta. Presentaba una línea muy 
similar a la de las contemporáneas unidades británi- 
cas de la clase «Arethusa». 

Holanda, una vez alistados en 1925 el Java y el 
Sumatra —cruceros del programa de 1915, de 66701 
y armados con 10 piezas de 150/50—, inició en 1930 
el proyecto de un moderno crucero ligero: el De 
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Ruyter. Puesto en grada en 1933 y alistado en 1936, 
era una unidad intermedia, suficiente para mostrar 
pabellón en aguas del imperio colonial holandés. 
Para el mismo empleo fueron alistados, entre 1935 y 
1940, los 2 pequeños cruceros de la clase «Tromp», 
que, con menos de 3 800 t de desplazamiento, embar- 
caban 6 piezas de 150/50 mm, aumentadas después 
a 10 en la segunda unidad; ambos disponían tam- 
bién de una cierta protección. En 1938-1939 se 
pusieron las quillas a dos unidades más grandes, de 
más de 9000 toneladas, pero la guerra no permitió 
completarlas, y fue preciso esperar hasta 1953 para 
que surcaran los mares. 


Constitución de la Marina soviética 


La Revolución, la guerra civil y la campaña de 
Polonia en 1920 habían situado en primer plano la 
necesidad perentoria de una rápida organización y 
potenciación del Ejército Rojo, tarea a la que se 
dedicaron intensamente Trotski, Frunze, Kamenev 
y Tujachevski. Inmediatamente después de la toma 
del poder por los bolcheviques, el Centroflot, o sea 
el Comité Central de las fuerzas navales panrusas, 
había ejercido las funciones de mando supremo 
naval. El 12 de febrero de 1918, mediante la orden 
n.?113,se constituyó el Comisariado del Pueblo para 
los Asuntos Navales, en cuyo ámbito la administra- 
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A la izquierda: el Emile Bertin, 


el primer crucero ligero 
moderno perteneciente a la 


Marina francesa. 


Abajo: el Mogami, de la 
Marina japonesa, durante una 
prueba en 1937, con el 
alistamiento casi ultimado. 
Con sus 15 cañones de 155 y 
$ de 127, un desplazamiento 
estándar de más de 11 000 t, 
velocidad superior a los 36 
nudos y excelente protección, 
hubiera sido, junto con las 
otras unidades de su clase, 

el mas temible de los cruceros 
ligeros. Pero la Marina prefirió 
convertirlo en crucero pesado, 
con 10 piezas de 203/50 mm. 


En la parte superior: el 

USS Savannah, CL 42, de la 
clase «Brooklyn». Estos 
cruceros, con 15 piezas de 

152 mm, bien protegidos y 
veloces, fueron la respuesta de 
la US Navy a los «Mogami» 
japoneses. 


Arriba: el Núrnberg navegando 
por el Mediterráneo, en 

un crucero efectuado en febrero- 
marzo de 1937. La foto es del 

9 de marzo. El Niimberg fue 

el último crucero ligero de la 
Marina alemana. Comenzada 
su construcción en 1933 

por la Reichmarine, fue 
completado por la Kriegsmarine 
del Tercer Reich y operó con ella. 


En el centro de las páginas: el 
crucero ligero Emden, de la 
Marina alemana, en el 
periodo de la República de 
Weimar. La unidad fue 
fotografiada aquí durante un 
crucero en Ásia, en aguas de 
Trincomalee (Ceilán). Este 
buque, que retomaba el 
nombre del legendario crucero 
corsario de la Gran Guerra, 
constituía una versión mejorada 
de las últimas construcciones 
alemanas análogas del periodo 
bélico (Imperial War Museum, 
Londres). 
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ción de la flota fue confiada a los soviets de comisa- 
rios de la Flota del Báltico, mientras que la responsa- 
bilidad operativa recaía en la sección militar del 
Centroflot. 

Para la nueva Flota Roja de los Obreros y Campesi- 
nos —como se llamaba entonces— el problema más 
importante venía representado por la escasez de 
marineros y oficiales; respecto a estos últimos, fue 
forzoso recurrir a los que habían pertenecido a la 
Marina zarista. La situación en que se encontraban 
las fuerzas navales y las duras condiciones económi.- 
cas y sociales imperantes en el país originaron la 
rebelión de los marinos de Kronstadt y del Báltico 
contra el régimen soviético, en marzo de 1921. La 
resistencia de los marineros duró 17 días, y finalmen- 
te muchos de ellos fueron muertos y muchísimos 
deportados o encarcelados. Casi todas las tripulacio- 
nes fueron desembarcadas y los buques pasaron a 
ser custodiados por las tropas. La Marina y la flota 
quedaron, pues, en una situación precaria que no 
mejoraría hasta 1926, cuando las autoridades nava- 
les soviéticas solicitaron la ayuda de la Marina ale- 
mana (la Reichmarine de Weimar) para la recons- 
trucción de la flota y el adiestramiento de la mari- 
nería. 

Los primeros contactos con la Marina alemana, con 
vistas a la organización, adiestramiento y empleo de 
las fuerzas navales submarinas, tuvieron lugar en 
1925. El año siguiente se produjeron las primeras 
relaciones directas, teniendo siempre por objeto el 
desarrollo y utilización de los submarinos. Por otra 
parte, las profundas reformas aportadas por Frunze 
en las fuerzas armadas soviéticas precisaban el papel 
y la importancia de la flota en la defensa nacional, 
especialmente en la guerra submarina y de minas. 
Las negociaciones con la misión naval alemana 
llevaron a la entrega de los planos de construcción 
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de los antiguos submarinos alemanes tipos «UB», 
«UC», «U 139», «U 105=114» y «U 122-126». Se 
trataron cuestiones técnicas a propósito de lanchas 
torpederas, de catapultas para el lanzamiento de 
aviones desde buques, y asimismo de unidades 
acorazadas veloces. Sin embargo, el tema predomi- 
nante era el de los submarinos, que desde un buen 
principio asumió gran importancia en la doctrina 
naval soviética. En el plano de la colaboración recí- 
proca, las dos marinas examinaron la posibilidad de 
operaciones comunes en el curso de un eventual 
conflicto que las uniera contra Polonia o contra una 
coalición franco-polaca: en tal caso, la flota soviética 
hubiera tenido que bloquear el golfo de Danzig y 
atacar en el Mediterráneo a la escuadra francesa con 
las unidades de la flota del mar Negro debidamente 
reforzadas. 

Estas relaciones cordiales entre la Reichmarine y la 
Flota Roja continuaron hasta 1930-1931, y permitie- 
ron a los soviéticos la adquisición de los planos del 
Deutschland, el primer acorazado alemán «de bolsi- 
llo». Después, los alemanes redujeron y enfriaron 
estas relaciones por una serie de motivos: diferencia 
de puntos de vista entre los mandos alemanes del 
Ejército y de la Marina acerca de las relaciones con la 
Unión Soviética, nuevas exigencias de la propia 
Marina en cuanto a seguir con mayor atención las 
tendencias navales de las grandes potencias, y cam- 
bios en la política general. 

Entretanto, la Marina soviética —gracias a la asisten- 
cia técnica alemana— había progresado en su reorga- 
nización, sobre todo en el adiestramiento del perso- 
nal, mientras se reordenaba la flota existente y las 
primeras nuevas unidades, aunque de diseños ya 
superados, empezaban a engrosar la escuadra. En 
lugar de la asistencia alemana, la Marina soviética 
buscó la ayuda técnica, aunque no operativa, de los 

















astilleros italianos, sobre todo en lo concerniente a 
las unidades de superficie: cruceros y destructores 
de gran desplazamiento. En 1933, la política soviéti- 
ca, mientras en Occidente alternaba contactos diplo- 
máticos con acuerdos comerciales y de asistencia 
técnica, buscaba en Oriente una influencia y una 
participación crecientes en la situación interna china; 
ello provocó tensiones y enfrentamientos entre Japón 
y la Unión Soviética, con una importante agudiza- 
ción en el momento de la guerra chino-japonesa 
de 1937, 

El factor naval, especialmente tras enfriarse las rela- 
ciones con Alemania, resultaba cada vez más impor- 
tante; pero en 1933 la Marina soviética todavía no 
había solventado dos problemas fundamentales: la 
separación de las flotas del Báltico, del mar Negro y 
Extremo Oriente, y la imposibilidad de su reunión, y 
la elaboración de una doctrina concreta de empleo 
de la flota. También resultaba problemático determi- 
nar qué tipo de flota era el necesario. Los mandos 
soviéticos seguían considerando el submarino como 
el arma ideal, y en 1927 se habían comenzado a 
construir los primeros sumergibles, previendo su 
empleo en misiones de ataque a las flotas de guerra y 
mercantes enemigas, colocación de minas, descu- 
biertas, apoyo a las fuerzas de superficie y desembar- 
co de agentes y saboteadores. De los primeros sub- 
marinos de unas 600 toneladas se pasó, en 1933, a 
proyectar unidades de más de 1 000 toneladas, procu- 
rando obtener de Italia los aparatos y los sistemas de 
lanzamiento de torpedos que equipaban los submari- 
nos de la Marina italiana. 

En septiembre de 1935 se introdujo, tanto en la 
Marina como en el Ejército, la nueva organización 
jerárquica que preveía, prescindiendo del grado de 
almirante, la institución de «oficiales de bandera» 
de rango I y II, que cubrirían las funciones de co- 


mandantes de las tres flotas, de comandante supe- 
rior naval y de jefe de estado mayor. 

En 1935, Stalin intervino directamente para encau- 
zar una política naval y para establecer los objetivos 
del desarrollo de la Marina. A finales de ese año, el 
núcleo de la flota estaba constituido por 100 a 120 
submarinos, muchos de los cuales eran de tipo 
anticuado, y por unidades ligeras de superficie, to- 
dos ellos medios convenientes para operaciones de- 
fensivas. Stalin decidió que había llegado el mo- 
mento de imprimir a la política naval soviética un 
cambio radical en su orientación: debían construirse 
buques de batalla, cruceros y destructores que surca- 


ran los océanos; su realización habia de incluirse en 
el tercer plan quinquenal. 

La evolución de la política naval y la creciente 
importancia concedida a la Marina movieron, en 
1936, a la Unión Soviética a negociar con Gran 
Bretaña un acuerdo para los armamentos nava- 
les, consiguiente al anglo-alemán del año anterior y 
alas conclusiones de la conferencia de Londres de la 
misma época. Los soviéticos solicitaron y obtuvie- 
ron que las limitaciones fuesen parangonables con 
las ya acordadas con Alemania, en tanto que en lo 
referente a Extremo Oriente la Unión Soviética 
pretendía verse liberada de todo compromiso en 
caso de que Japón superase los límites precedente- 


El crucero pesado Kirov, de 

la Flota Roja. Los buques de 
esta clase fueron las primeras 
grandes unidades soviéticas 
construidas según las lineas de 
desarrollo de la política 

naval trazada por el propio 
Stalin en 1935, 





El acorazado soviético 
Marat, en 1937. Tras haberse 
iniciado ya la recuperación de 
la Marina, a partir de 1925 
apuntaron los primeros 
signos de resurgimiento y se 
configuraron las exigencias 
navales de la Unión Soviética. 
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El crucero soviético 
Chervonaya Ukraina, anclado 
en Estambul en 1928, En aquel 
periodo, la Unión Soviética 
contaba con la asistencia técnica 
y operativa de la Marina 
alemana, a fin de acelerar el 
desarrollo y organización 

de su flota. 


Marineros soviéticos, formados 
en una de las torres del 
acorazado Parischkaia 
Kommuna, durante una 
ceremonia naval. Para realizar 
el objetivo de Stalin —la 
posesión de una gran Marina— 
sería necesario que la URSS 
esperase hasta nuestros días. 
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mente fijados. Referente al mar Negro, Moscú que- 
ría la más amplia libertad en el interior de aquella 
cuenca restringida, y además la facultad de atravesar 
los Estrechos, junto con la prohibición de tránsito 
para los submarinos y portaaviones de otras mari- 
nas. Eran signos evidentes de una política naval más 
ambiciosa, agresiva y dinámica. 

Mientras en 1937-1938, en un momento muy delica- 
do para la organización y la potenciación del instru- 
mento militar soviético, se abatían sobre las jerar- 
quías militares las implacables purgas de Stalin, en 
enero de 1938 Molotov se expresaba así ante el 
Soviet Supremo: «... Nuestro régimen soviético es 
poderoso y quiere serlo todavía más, quiere ponerse 
fuera del alcance del enemigo. De ello se extrae la 
conclusión de que necesitamos un Ejército Rojo 
poderoso, y que necesitamos una poderosa Marina 
de guerra. El potente Estado soviético debe poseer 
una flota que recorra los mares y los océanos, una 
flota que responda a sus intereses y que sea digna de 
nuestra gran misión». Las palabras de Molotov fue- 
ron repetidas por Kalinin cuando declaró, en Lenin- 
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grado, que la Unión Soviética debía competir en el 
mar con las mayores potencias navales. La Marina 
soviética había de convertirse en «la más poderosa 
del mundo». Esto se convirtió en un dogma en 1938, 
aunque la estructura industrial soviética no estuvie- 
ra aún en condiciones de satisfacer la exigencia de 
una gran flota, y a pesar de que las doctrinas operati- 
vas fuesen todavía nebulosas e indefinidas. 

Como confirmación de las directrices de Stalin desti- 
nadas a desarrollar una gran política naval, quedan 
las cifras de las unidades puestas en grada entre 1928 
y 1941, año del ataque alemán contra la Unión 
Soviética: 4 buques de batalla, 2 cruceros de batalla, 
18 cruceros, 82 conductores de flotilla y destructo- 
res, 297 submarinos, 55 dragaminas, 36 buques de 
escolta, 2 calarredes, 17 cazasubmarinos y 19 cañone- 
ros fluviales. 

La guerra interrumpió pero no modificó las lineas 
evolutivas de la gran política naval soviética, aunque 
tendrían que transcurrir todavía casi cuarenta años 
para que la Marina soviética llegara a aproximarse a 
la meta tanto como hoy. 
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Los acorazados ¡italianos 
Cavour y Cesare, después de su 
reconstrucción. En espera de los 
nuevos buques de batalla, se 
decidió modernizar radicalmente 
los acorazados existentes. En el 
aspecto operativo, esta medida 
no tuvo mayor trascendencia; 
más bien se trato de una 
iniciativa sugerida por la 
ambición de lograr un prestigio 
politico. 


La Marina italiana en el período fascista 


Las tensiones políticas, económicas y sociales de la 
posguerra, junto con la secuela de las desilusiones 
derivadas de la «victoria mutilada» y del resentimien- 
to entre los ex combatientes, se contaron entre las 
causas que, fatalmente y bajo la promesa de orden y 
de restablecimiento de los valores nacionales y socia- 


les, llevaron al poder, el 28 de octubre de 1922, a 


Benito Mussolini y al movimiento fascista. 

En las turbulencias políticas que caracterizaron el 
periodo entre 1919 y 1922, la Marina, siguiendo su 
tradición de fidelidad a las instituciones, consiguió 
mantenerse al margen de los conflictos políticos. Es 
indudable que el restablecimiento de la normalidad 
y del orden, el renovado prestigio de determinados 
valores, y la mayor atención prestada a las necesida- 
des militares y a la creación de un poderío marítimo 
derivado de una política naval de miras más amplias 
que en el pasado, eran todos ellos factores que 
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contaban con el decidido apoyo de la Regia Mari- 
na. Sin embargo, ésta nunca se convirtió en ins- 
trumento o institución del régimen, del que per- 
maneció algo alejada, aunque más bien por causa 
de mentalidad y de estilo que por una firme oposi- 
ción política. 

Es indudable que desde un principio la Marina se 
vio afectada por la política aeronáutica del régimen, 
tanto en los hechos concretos como en la retórica 
formal, y en la continua acumulación de récords y 
hazañas aéreas. Los mitos de la velocidad y la fuerza 
numérica se contaban entre los ornamentos más 
brillantes del fascismo, y hay quien ha sostenido que 
también la Marina se dejó sugestionar por estos 
espejismos, dedicándose a construir buques velocisi-, 
mos pero débiles, así como innumerables submari- 
nos y lanchas torpederas. Parece un tanto excesivo 
sostener que se construya una flota a base de entu- 
siasmo por la velocidad; pero hay que añadir que la 
opción de la velocidad era, en aquella época, común 
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En la parte superior: Benito 
Mussolini en las maniobras 
navales de 1924. El fascismo 
inscribió en su programa de 
gobierno una ambiciosa 
politica mediterranea, 

apoyada por una flota de 
primer orden que, teóricamente, 
habia de equipararse a la 
francesa. 


Arriba: la flota italiana desfila 
en aguas de Napoles el 3 de 
mayo de 1938, en la revista 
naval en honor de Adolf Hitler. 
Vuelan sobre la formación 
hidroaviones Cant. Z.501, del 
servicio de reconocimiento 
maritimo. 
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en muchas marinas que debían operar en determina- 
das cuencas marítimas; tal fue el caso de Italia, pero 
también de Francia, de la Unión Soviética y de 
Japón. En el período fascista, las deficiencias fueron 
otras y tal vez más graves: preparación para un tipo 
de guerra ya superado, retrasos tecnológicos y opera- 
tivos, inadecuada actualización de las tácticas de 
superficie y bajo el agua, lagunas o incluso ausencia 
total de planificación entre las fuerzas, o al menos 
entre marina y aviación, etc. Pero en aquellos años 
de entreguerras las lagunas y retrasos eran más oO 
menos corrientes en todas las marinas. 

Sin duda, gran parte de semejante conducta proce- 
día directamente de una política exterior no defini- 
da, que oscilaba entre una actitud de nacionalismo 
reivindicativo ante los antiguos aliados y la tentativa 
de llegar a un acuerdo con éstos, para buscar des- 
pués amistades en el centro y el este de Europa. Y 
todo ello bajo una vistosa capa de afirmaciones de 


dominio maritimo y de reivindicaciones coloniales 
tendentes a asegurar un «espacio vital» al país, 

En 1923 se puso a prueba esta política con la crisis de 
Corfú. La matanza de los miembros de la misión 
militar italiana en loanina, el 27 de agosto de 1923, 
ofreció al gobierno de Mussolini la ocasión para 
rechazar la mediación de la Sociedad de Naciones 
respecto a Grecia, y se prefirió enviar la flota a 
ocupar Corfú, provocando con ello la enemistad de 
Gran Bretaña y Francia. En cambio, el propio Mus- 
solini fue el artífice de los acuerdos de Stresa, en 
abril de 1935, donde Italia acordó con Gran Bretaña 
y Francia una postura común para el mantenimiento 
de la situación política europea configurada en Ver- 
salles y hostil al rearme de Alemania. Sin embargo, 
cuatro años después —en 1939— se crearían el «pacto 
de acero» y el eje Roma-Berlín. Con este tipo de 
política exterior, resultaba problemático definir una 
política naval correcta y preparar los medios idóneos 
para su consecución. 

Al asumir la responsabilidad del gobierno, Mussoli- 
ni, a fin de obtener también el apoyo de los círculos 
militares, subrayó en su programa la política de 
reforzamiento y modernización de las fuerzas arma- 
das, pero sobre todo confió el peso de los ministerios 
de la Guerra y de la Marina a dos de las personalida- 
des más prestigiosas: el general Armando Diaz y el 
almirante Paolo Thaon di Revel. Sin embargo, al 
poco tiempo comenzaron las dificultades entre el 
jefe del gobierno y la Marina, cuando en marzo de 
1923 se constituyó la Regia Aeronautica, una fuerza 
armada independiente, única responsable de las 
operaciones aéreas y del desarrollo aeronáutico. La 
Marina, y con ella Revel, se opuso a tal medida, por 
considerar que sólo ella podía determinar modalida- 
des y medios del elemento aéreo en la guerra maríti- 
ma. Estas razones no fueron tomadas en considera- 
ción, y sólo se decidió que la Regia Aeronautica ten- 
dría 35 escuadrillas de hidroaviones destinados 
como aviación auxiliar de la Marina. 

Un nuevo choque tuvo lugar dos años después, 
cuando, en junio de 1925, se instituyó el Estado 
Mayor General y se confió su dirección al jefe del 
estado mayor del Ejército, con la misión de realizar 
«... los estudios y las disposiciones necesarios para la 
coordinación de la organización defensiva del Esta- 
do, así como los planes de guerra, dando a los jefes 
de estado mayor de la Regia Marina y de la Regia 
Aeronautica las directrices principales para la contri- 
bución de la Regia Marina y de la Regia Aeronautica 
en la consecución de los objetivos comunes». Ante 
esta situación de predominio del Ejército sobre las 
otras fuerzas armadas, Revel presentó su dimisión. 
Mussolini asumió entonces la dirección de los dos 
ministerios militares, asesorado por los dos subsecre- 
tarios de Estado; para la Marina, se trataba del 
almirante Giuseppe Sirianni. Mussolini, dispuesto a 
desarrollar su política de prestigio internacional para 
situar a Italia al nivel de las grandes potencias —y 
sobre todo a un nivel de paridad, o mejor de superio- 
ridad, respecto a Francia—, comprendió en seguida 
la importancia de la flota, especialmente en una 
situación geoestratégica como la italiana. Los presu- 
puestos de la Marina aumentaron progresivamente, 
y de los 770 millones de liras en 1923-1924 se llegó a 
los 1 200 en 1926-1927 y a casi 1 500 en 1931-1932. En 
el quinquenio 1923-1928 fue aprobado el primer 
programa de potenciación naval, que comprendía 
los 2 cruceros pesados de la clase «Trento», los 4 
cruceros ligeros de la clase «Di Giussano», los 12 
exploradores de la clase «Navigatori», los 12 destruc- 





tores de las clases «Sauro» y «Aquilone», 19 submari- 
nos, lanchas torpederas, minadores y buques auxi- 
liares. 

En 1927, la Marina presentó un plan de desarrollo 
orgánico de la flota en todos sus componentes. El 
documento, conocido como «Fundamentos de polí- 
tica naval», preveía también los buques portaavio- 
nes, y todo su contenido reapareció dos años des- 
pués en otro documento, «Nuestra política naval», 
elaborado por un comité de almirantes. Pero el jefe 
del gobierno, y ministro de la Marina, se mostraba 
opuesto a la construcción de portaaviones y a la 
constitución de la aviación naval, e insistía en la 
construcción de buques de prestigio. Este último 
punto tenía también su motivación en el hecho de 
que en 1928 la escuadra de batalla sólo podía contar 
con las unidades Doria y Duilio, porque el Dante 
Alighieri debía ser dado de baja, el Cavour desarma- 
do y el Cesare convertido en buque escuela. En 
1928-1933 se realizó la gran potenciación con la 
construcción de 5 cruceros pesados (los 4 «Zara» y el 
Bolzano), 8 ligeros (2 «Diaz», 2 «Montecuccoli», 2 
«Duca d'Aosta» y 2 «Duca degli Abruzzi»), 12 des- 
tructores, 6 torpederos, 33 submarinos, 8 lanchas 
torpederas y 31 buques auxiliares. Entre 1933 y 1936 
se construyeron otros 4 destructores, 10 torpederos, 
4 avisos de escolta, 24 submarinos, y unidades meno- 
res y auxiliares. La construcción de los buques de 
batalla franceses de la clase «Dunkerque» llevó a la 
decisión de comenzar los primeros acorazados mo- 
dernos italianos, del tipo «Washington» de 35 000 
toneladas: el Littorio y el Vittorio Veneto, acompaña- 
dos por la reconstrucción del Cavour y el Cesare. Los 
sucesivos acontecimientos internacionales (Etiopía, 
España, crisis europea) provocaron inmediatamente 
después la puesta en gradas de otros dos «35 000», el 
Roma y el Impero, así como la reconstrucción del 
Doria y del Duilio. 


Los eventos y las consecuencias de las guerras en 
Etiopía y en España llevaron inevitablemente a la 
aproximación y a la alianza entre Italia y Alemania, 
mientras la situación internacional llegaba ya al 
borde de un nuevo gran conflicto bélico. 

La Marina, que durante aquellos años había mejora- 
do muchos de sus componentes técnicos y construc- 
tivos, vio aumentar sus asignaciones hasta más de 
3000 millones en 1938-1939, mientras la flota, ya 
grande y moderna, contaba con 3051 oficiales y 
65 000 suboficiales y marineros. El último programa 
naval en tiempo de paz comprendía 2 cruceros 
ligeros de la clase «Ciano», 12 pequeños cruceros O 
exploradores oceánicos de la clase «Capitani roma- 
ni», 12 destructores de la clase «Soldati», 16 torpede- 
ros, 20 submarinos, y buques menores y auxiliares. 
Constantemente, se presentaron peticiones de cons- 
trucción de portaaviones y de constitución de una 
aviación naval. pero siempre fueron rechazadas por 


«Ejercicios de destructores», 
según una pintura de 
R. Claudus. 





El crucero Pola, una de las 
mejores unidades italianas, con 
la tripulación formada en 
cubierta para rendir honores. 


La revista naval de Napoles de 
1938 fue un acontecimiento 
muy importante en el marco de 
las relaciones entre Alemania e 
lralia. Hitler, escasamente 
impresionado por las fuerzas 
del Ejercito italiano, no oculto 
su admiración ante la 
demostración de eficiencia de las 
unidades navales de la 

Italia fascista (foto G., Costa), 
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Mussolini y por Italo Balbo, y se negó oficialmente 
su utilidad en el enunciado de la política naval 
nacional. Con todo, la Regia Marina llegó al año 
1939 con una flota moderna y que respondía a sus 
exigencias, aunque carente del componente aéreo, 
pero que, según los planes, debía excluir la confron- 
tación con las flotas reunidas franco-británicas. Sin 
embargo, tal seria precisamente la situación que la 
Marina italiana debería afrontar. 


La Marina del Tercer Reich 


La Alemania posterior a Versalles, la de 1920, estaba 
sumida en plena crisis económica, política y social. 
Miseria, paro, desorden, inflación, corrupción, dis- 
cordia entre partidos y agitación sindical, eran otras 
tantas características de la República de Weimar, 
que desembocarían en la solución nacionalsocialis- 


ta. En tan dramática situación interna, acompañada 
por las condiciones limitativas impuestas por los 
vencedores con el tratado de paz, no quedaba mucho 
margen para la reorganización y reconstrucción de 
la Marina. Ningún submarino, ninguna pieza de 
artillería de calibre superior a los 280 mm, ningún 
buque de más de 10000 toneladas, tales eran los 
límites taxativos —y no todos— dentro de los cuales 
debía mantenerse la nueva Reichmarine. Por otra 
parte, la imposición por parte de los Aliados del pago 
de sumas relevantes en concepto de reparaciones de 
guerra y la parcial resistencia alemana ante tales 
obligaciones, contribuyeron a crear una situación 
regida por unas relaciones internacionales poco favo- 
rables. / 

En estas condiciones, el primer comandante en jefe 
de la Reichmarine, almirante Paul Behncke, hubo 
de fijarse unos objetivos muy modestos para la 








primera reconstrucción de la flota. Su tarea principal 
consistió en fijar las misiones que ésta debía poder 
realizar. Organizó las fuerzas navales en dos escua- 
dras, una en el Báltico y otra en el Mar del Norte, 
cuya primera función debía ser la de impedir un 
contacto eventual entre franceses y polacos. Mien- 
tras, progresaba satisfactoriamente la preparación de 
los nuevos oficiales, adiestrados en la academia 
naval de Múrwick. En 1921 se puso quilla al primer 
crucero ligero, el Emden, que sería empleado princi- 
palmente como buque escuela y en cruceros de 
adiestramiento en el extranjero. En 1924 se inició la 
construcción de una nueva flotilla de torpederos, la 
clase «Mówe», integrada por las primeras unidades 
alemanas que no respetaron los términos del tratado 
de Versalles. Se trataba, de hecho, de destructores 
con un desplazamiento de más de 900 toneladas, 
armados con 3 cañones de 105 mm y 6 tubos lanza- 
torpedos. El Mówe sería botado en 1926, año en que 
se aprobó la construcción de un segundo grupo de 
grandes torpederos: la clase «Wolf». En 1924, el 
Almirante Hans Zenker fue nombrado nuevo co- 
mandante en jefe de la Marina y, bajo su administra- 
ción, entraron en gradas los nuevos cruceros ligeros 
Karlsruhe y Kóln, mientras se sometía a examen la 
función de una futura política naval alemana frente a 
Gran Bretaña y la creación de una flota adecuada. 
Entretanto, había llegado también el momento de 
sustituir los viejos acorazados pre-dreadnoughts que 
constituían el grueso de la flota. En esas condicio- 
nes, se elaboró aquella brillante solución de equili- 
brio entre dimensiones y poder ofensivo que fue el 
acorazado «A», o sea el Deutschland, primer acoraza- 
do «de bolsillo», proyectado para incursiones oceáni- 
cas y capaz de hacer frente a cruceros e incluso de 
medirse con buques de batalla en determinadas 
condiciones. La aprobación política de la construc- 
ción se retrasó, ya que fue preciso esperar la elección 
del nuevo Reichstag, en 1928, y la decisión fue 
bastante accidentada. Finalmente, la construcción 
del Deutschland —el nombre había sido elegido por 
el mariscal Hindenburg, presidente de la República 
de Weimar— fue aprobada por 255 votos contra 203. 
En otoño de 1928, el almirante Erich Raeder, que 
había sido jefe del estado mayor de Hipper durante 
la guerra, asumió el mando de la Reichmarine. La 
situación de la Marina no era muy favorable en 
aquellos momentos, pues el general Groener, minis- 
tro de las fuerzas armadas, no ocultaba sus dudas 
respecto a la necesidad de una flota alemana. Raeder 
emprendió su tarea con dos objetivos precisos: man- 
tener a la Marina al margen de la política y construir 
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una nueva flota. Los conseguiría durante todo el 
tiempo en que permaneció como jefe de la Reichma- 
rine y después de la Kriegsmarine. 

Para construir la nueva flota, era preciso variar O 
rebasar los límites de Versalles, y para ello se recu- 
rrió a simulaciones y coberturas. Del diseño de 
submarinos se ocupó una empresa holandesa, mien- 
tras que la construcción y la experimentación po- 
dían efectuarse en países clientes. Se planificó el 
nuevo empleo de buques mercantes veloces como 
cruceros auxiliares, y el de grandes pesqueros como 
minadores oceánicos. Fue creada la sociedad de 
aviación Luftdienst GmbH, para adiestrar y preparar 
a los futuros pilotos de la aviación naval, y se aprobó 
un plan quinquenal que permitiría alinear 6 acoraza- 
dos, 6 cruceros, 6 escuadrillas de destructores, 3 
flotillas de submarinos con 16 unidades, 3 de draga- 
minas y 3 de lanchas torpederas y otras unidades. 
Las convulsiones políticas de 1932 no afectaron a la 
Marina, gracias a Raeder, que la tenía bajo férreo 
control y pudo preservar su cohesión. En enero de 
1933, el presidente Hinderburg nombró a Adolf 
Hitler canciller del Reich, con lo que el nacionalso- 
cialismo asumió el poder. La primera reunión entre 
Raeder y Hitler tuvo lugar el 2 de febrero de 1933; 
poco tiempo después, en presencia del ministro de 
la Reichswehr, general Von Blomberg, Hitler comu- 
nicó a Raeder su firme intención de vivir en paz, «en 
cualquier condición», con Gran Bretaña, Italia y 
Japón, por lo que la flota alemana debería desempe- 
ñar su misión en el marco de una política continen- 
tal europea. La Marina siguió manteniéndose al 
margen de la política en el período crucial de 
1933-1934, en el que se produjeron el incendio del 
Reichstag y la sangrienta purga en el seno del partido 


Los destructores Grecale, 


Scirocco, Libeccio y Maestrale, 


el torpedero La Farina, y 


varios submarinos y buques 


auxiliares. ltalia habia dado 
gran impulso a la construcción 
de cruceros, unidades ligeras 


y submarinos. 


El acorazado italiano Littorio, 
poco después de su alistamiento. 


La reconstrucción de la 


Regia Marina culminó con la 


entrada en servicio de sus 
unidades navales mas 
conocidas: los acorazados 


Vittorio Veneto y Littorio, joyas 
de la técnica y de la industria, 


y orgullo de la Armada. 
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Abajo: Adolf Hitler y el 
almirante Erich Raeder. Pese a 
un afecto reciproco inicial, las 
relaciones entre el Fiúihrer y el 
jefe de la Marina se enfriaron 
eradualmente, debido sobre todo 
a la postura negativa adoptada, 
respecto a la Marina, por 
Hermann Goering, jefe de 

la Luftwaffe. Raeder siempre 
habia confiado en que 

Hitler jamás entraría en guerra 
con Gran Bretaña. 





A la derecha: la tripulación del 
crucero de batalla Gneisenau 
Jormada en cubierta para 
rendir honores durante una 
revista naval. La Kriegsmarine, 
aunque constituida y potenciada 
de acuerdo con la política del 
regimen nacionalsocialista, 
mantuvo una cierta 
independencia respecto a éste, 
y la actitud de Raeder y 

del estado mayor naval impidió 
que interfirieran en ella 

la policia politica y otros 
órganos del regimen. 
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nacionalsocialista, acontecimientos que consolida- 
ron el poder absoluto de Hitler. 

Uno de los puntos primordiales de la nueva política 
alemana era la superación de Versalles y el rearme 
total. En marzo de 1935, en efecto, el tratado de paz 
fue denunciado y Hitler anunció la constitución de 
la aeronáutica militar, la Luftwaffe. Data de ese 
momento el inicio del debilitamiento de la posición 
de Raeder, ya que la presencia de Hermann Goe- 
ring, jefe de la Luftwaffe, en el gobierno, en el 
partido y en las fuerzas armadas, obstaculizaría toda 
posibilidad de un esfuerzo común, objetivo y armó- 
nico, para crear un adecuado instrumento aerona- 
val. Todos los proyectos para la aviación naval fue- 
ron bloqueados inmediatamente por Goering, y la 
única concesión fue la creación de una aviación para 
la Marina, con la promesa de que para 1942 contaría 
con 62 escuadrillas y un total de 700 aparatos. Era 
una oferta que parecía razonable y que Raeder 
aceptó, pero no tardaría en darse cuenta del escaso 
valor de las promesas de Goering. 
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Entretanto, Hitler daba continuas seguridades al jefe 
de la Marina acerca de la inexistencia de intenciones 
ofensivas respecto a Gran Bretaña y su poderío 
marítimo, y llegó a pedir a Raeder que preparase un 
acuerdo naval con el gobierno de Londres. Este 
acuerdo se concretó en 1935, con el reconocimiento 
a Alemania de una flota igual al 35% de la británica y 
la paridad en submarinos, si bien para éstos Alema- 
nia se comprometió a no superar el límite del 45%. 
Raeder no ocultó su satisfacción por el acuerdo, así 
como por las garantías dadas por Hitler respecto a 
Gran Bretaña. Reader no creía en la política de 
revancha, y menos en la de rivalidad naval con Gran 
Bretaña, y era favorable en cambio a una política de 
buenas relaciones con la Royal Navy. 

Entretanto, el 1 de octubre de 1933 se habia inaugu- 
rado en Kiel-Wik la Escuela de Defensa Submarina. 
Con el inicio de sus actividades, comenzaron tam- 
bién frecuentes viajes a Finlandia de personal proce- 
dente de los cuadros de la escuela. Pocos meses 
después, estos «técnicos» entregaron a la Marina 





finlandesa el primero de varios submarinos que 
estaban construyendo y experimentando en el puer- 
to de Abo (Turku). Mientras tanto, en los terrenos 
de los astilleros Deutschen Werke y Germaniawerft 
de Kiel habían aparecido misteriosos barracones, ce- 
lóosamente custodiados. El 16 de marzo de 1935 Ale- 
mania denunció el tratado de Versalles; tres meses 
después fue firmado el acuerdo naval anglo-alemán, 
y el 29 de junio el primer submarino de la nueva flota 
alemana, el U-1, prescindiendo ya de todo secreto en 
los barracones de Kiel, entró en servicio, seguido, en 
los seis meses siguientes, por otros 11 submarinos. 
En aquel mismo período, el almirante Raeder llamó 
al comandante del crucero Emden, capitán de navío 
Karl Doenitz, que acababa de regresar de un cruce- 
ro, y le confió el mando de la primera flotilla de 
submarinos de la nueva Kriegsmarine. El 27 de 
septiembre de 1935 quedó constituida oficialmente 
la primera flotilla «Weddingen» de U-boote, forma- 
da por 3 submarinos y el buque nodriza Saar. A 
diferencia de Raeder, Doenitz era consciente, ya 


entonces, de que, casi con toda certeza, iba a ser 
inevitable un nuevo enfrentamiento con Gran Breta- 
ña. En consecuencia, empezó a elaborar diversas 
tácticas de ataque del arma submarina. 

El 9 de julio de 1935, Raeder presentó al Fiúhrer un 
programa de nuevas construcciones, en buena parte 
ya en curso, que comprendía: 2 buques de batalla de 
26 000 toneladas y armados con piezas de 280 mm, 2 
cruceros de 10 000 con piezas de 203, 16 destructores 
de 1625 toneladas con piezas de 127 mm, 20 subma- 
rinos de 250 toneladas, 6 de 500 y 2 de 750, además 
del proyecto de un primer portaaviones y de 2 
acorazados que debían entrar en gradas en 1936. Así, 
recibieron sus quillas los cruceros de batalla Scharn- 
horst y Gneisenau, y, en 1936, los espléndidos bu- 
ques de batalla Bismarck y Tirpitz. Entretanto, la 
organización de la Marina fue mejorada con la 
creación y modernización de numerosas instalacio- 
nes costeras. Entraron en servicio los cruceros lige- 
ros Leipzig y Niúrnberg, y se botaron los dos primeros 
cruceros pesados Admiral Hipper y Bliúcher. 





El torpedero Múwe navegando 
con mar agitada. Las unidades 


de esta clase fueron los 


primeros ejemplares de buques 
de guerra ligeros construidos en 


Alemania en la posguerra; 
en realidad, se trataba de 


pequenos destructores, a partir 
de los cuales se desarrollarian 


los tipos sucesivos. 


Los cruceros Leipzig y 
Núrnberg. Los planes de 
desarrollo de la Marina 


alemana, puestos a punto por 


el almirante Raeder, 
apuntaban esencialmente 


hacia los grandes buques de 
batalla, los cruceros pesados y 


los submarinos. El objetivo 
consistía en proceder a 

una guerra de corso masiva 
en los océanos. 
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La bandera de la Marina 

del Tercer Reich izada en un 
U-boot. El almirante 

Karl Doenitz, que fue el creador 
y el comandante en jefe 

de la flota submarina alemana, 
consideraba, contrariamente a 
Raeder, inevitable la guerra 
contra Gran Bretaña 

(foto G. Costa). 


Á la derecha, arriba: 

el submarino U 10 sale a 

la superficie. Pertenecia al tipo 
«all Br, de 270/144 t. La 
construcción de los U-boote 
fue reanudada secretamente 
durante la Republica de 
Weimar, efectuándose los 
primeros proyectos de 
construcción a través de 
astilleros extranjeros y 
empresas constituidas fuera 
del pais. 


El famoso Bismarck en el 
astillero, casi completado su 
alistamiento. Junto con 

su gemelo Tirpitz, represento el 
inicio de la que debia ser 

la gran flota prevista en el 
«Plan Z». La guerra impidió la 
realización de éste, y estos 
esplendidos buques de batalla 
permanecieron como las mejores 
unidades de superficie 

del Tercer Reich. 
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El 5 de noviembre de 1937, Hitler reunió a sus jefes 
militares y les informó acerca de la necesidad de 
potenciar las fuerzas armadas para resolver los pro- 
blemas del Reich en Europa, centrados en Austria, 
Checoslovaquia y Polonia. Raeder todavía estaba 
seguro de que no habría guerra, pero los generales, 
así como el almirante Doenitz, pensaban de otra 
manera. Raeder creía que, en la inevitable crisis 
internacional que se produciría en el futuro, la habili- 
dad diplomática del Fúhrer impediría la guerra al 
menos hasta que quedaran completados todos los 
grandes programas navales que se encontraban en 
vías de realización. 
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Es innegable que el jefe de la Marina apreciaba y 
admiraba a Hitler, sobre todo por la apertura que el 
Fiihrer había dispensado a la Marina y a su jefe, 
revelándose sensible a los argumentos de la política 
naval y teniendo siempre al alcance de la mano, 
junto a su mesa de trabajo, las últimas ediciones de 
los anuarios navales Taschenbuch der Kriegsflotten y 
Jane's Fighting Ships. Parecía también innegable 
que, al menos en los primeros tiempos, esta estima- 
ción de Raeder era correspondida por el Fúbhrer. 
Raeder mantenía a la Marina distanciada del régi- 
men y, a diferencia del Ejército, consiguió conservar 
las distancias y cerrar el acceso de la Gestapo y las SS 
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a la misma. Sin embargo, Raeder, y con él la Marina, 
tenía dos grandes enemigos en Goering y Heydrich. 
El primero, mediante rivalidad entre las fuerzas 
armadas, conseguiría deteriorar las relaciones entre 
Hitler y el almirante hasta el punto de provocar la 
dimisión de éste en plena guerra. 

Mientras, el empeoramiento de la crisis internacio- 
nal indujo a formular planes —a los que no se 
recurrió hasta septiembre de 1938— para una guerra 
naval contra Gran Bretaña. Raeder seguía confiando 
en que se pudiera evitar el choque, pero entretanto 
sometió a estudio su famoso «Plan Z», que Hitler 
aprobó en 1939 y que, una vez completado en 1945, 
había de situar la nueva flota alemana al mismo nivel 
de la Royal Navy. 


Los «35 000», acorazados modernos 


Los veloces acorazados Dunkerque y Strasbourg, de 
la Marina francesa, habían constituido el primer 
ejemplo de moderno buque de batalla, aunque den- 
tro de los límites cualitativos fijados en Washington. 
La construcción de los «Dunkerque» no representó 
una manifestación francesa de poderío ni el comien- 
zo de una carrera hacia los grandes navíos; fue tan 
sólo una réplica a la construcción de los «Deutsch- 
land» alemanes. Naturalmente, la construcción de 
los acorazados de bolsillo alemanes y de los acoraza- 
dos veloces franceses, junto con los vastos progra- 
mas de modernización de los buques de batalla 
existentes, provocó un impulso, así como una acele- 
ración, en el camino de la investigación y de la 
realización de un tipo definitivo de acorazado que 
finalmente resultara adecuado a la época. 

En 1934, como respuesta a la construcción de los dos 
buques de batalla franceses y por no desdeñables 


A la izquierda: vista de proa del 
crucero de batalla alemán 
Scharnhorst. Aunque no 
perteneciera a la hipotética 


familia de los «35000», por su 


desplazamiento y armamento 
inferiores, demostró ser una 
unidad comparable e incluso 
superior a muchas del tipo 

«35 000». Obsérvese el espesor 
de la cintura acorazada a media 
eslora sobre la linea de 


flotación. 


Abajo: entre los «35 000», los 
primeros ejemplares construidos 
fueron los acorazados italianos 
Littorio y Vittorio Veneto, 
aquí fotografiados en plena 
navegación durante unos 
ejercicios en 1940. 





El acorazado británico Duke 
of York, de la clase «King 
George V». Estas cinco 
unidades, con armamento 
principal de 356 mm, 
representaron la versión 
británica del moderno buque de 
batalla: una buena realización, 
pero que denotaba la 
incertidumbre respecto al 
empleo de los acorazados. 


Interior de una de las torres 
cuádruples de 330 mm 

del buque de batalla francés 
Strasbourg. Las unidades de 
esta clase, construidas como 
replica a los acorazados 

de bolsillo alemanes, provocaron 
la construcción de los «Vittorio 
Veneto» italianos, que fueron los 
primeros «35 000» del mundo. 
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motivos políticos y de prestigio, Italia decidió cons- 
truir el Vittorio Veneto y el Littorio, a los que siguie- 
ron el Roma y el Impero. Se trataba de los primeros 
buques de batalla construidos según las indicacio- 
nes del tratado de Washington, o sea dentro del 
limite máximo de desplazamiento estándar de 35 000 
toneladas, si bien después este límite fue rebasado 
en varios miles de toneladas. Sin embargo, su cons- 
trucción no debe considerarse como un gesto com- 
petitivo frente a la Marina francesa, sino como la 
decisión que puso de nuevo en marcha a las marinas 
en la carrera de los grandes buques de batalla, Y esto 
se produjo no tanto por justificados motivos operati- 
VOS, como por razones de prestigio político, indepen- 
dientemente de justificadas necesidades de empleo 
y de indole estratégica. En lo referente a los «35 000» 
italianos, que llegaron a rebasar los 41 000 toneladas 
y, con plena carga, las 46 000, se pensó inicialmente 
en armarlos con piezas de 406 mm, pero después se 
optó por las de 381 mm, por razones de mayor 
seguridad técnica y productiva. En el proyecto de los 
«Vittorio Veneto» se dieron soluciones originales a 
los problemas de la protección, del emplazamiento 
de los órganos de gobierno y de la dirección de tiro. 
Sus 130000 a 150 000 hp de potencia permitían una 
velocidad cercana a los 30 nudos. Se aplicó también 
un nuevo tipo de protección, tanto vertical como 
horizontal y subacuática. 

Fueron contemporáneos de los «Vittorio Veneto» 
los dos excelentes cruceros de batalla alemanes 
Scharnhorst y Gneisenau, que precedieron en poco 


tiempo la puesta en gradas, en 1936, de los soberbios 
acorazados Bismarck y Tirpitz. Estos últimos fueron 
fruto del tesón y de las ideas estratégicas y operativas 
del almirante Raeder. Hubieran tenido que represen- 
ter el primer núcleo de aquella nueva gran flota de 
batalla que había de recorrer los océanos atacando el 
tráfico enemigo, fraccionando las flotas adversarias y 
después combatiéndolas separadamente. En su pro- 
yecto pretendió resolver el problema de la propor- 
ción óptima entre todas las características esencia- 
les, cuestión que en aquel entonces preocupaba a 
toda gran marina que se propusiera encontrar el 
equilibrio exacto entre armamento, protección, velo- 
cidad y desplazamiento. Los alemanes lograron en- 
contrar la solución óptima, aunque saliéndose de los 
límites máximos del desplazamiento estándar de 
35 000 toneladas. Por otra parte, también los acoraza- 
dos de las otras marinas superaron este valor, aun- 
que sin lograr los mismos resultados conseguidos 
por los «Bismarck». El 41% de su peso total fue 
destinado al blindaje —un valor más que respeta- 
ble—, en tanto que el 16% y el 11 % fueron reserva- 
dos al armamento y al aparato motor, y el resto al 
casco y masas varias. La velocidad máxima de 30 
nudos era justo la necesaria para buques de batalla 
de este género. En el óptimo equilibrio de los compo- 


nentes de los «Bismarck», destacaban como es lógi- 
co la calidad del armamento y el conjunto del blinda- 
je. Este último se había dispuesto de modo que no 
presentara ni un solo punto sin proteger, y una 
auténtica coraza de acero recubría todos los órganos 
vitales del buque. Como en el caso de la artillería, 
este componente tampoco presentaba valores ex- 
cepcionales (el máximo espesor de coraza era de 
320 mm), pero en conjunto el sistema protector ase- 
guraba a la unidad casi la primacía en cuanto a blin- 
daje respecto a los demás buques de batalla mejor 
dotados. El Bismarck y el Tirpitz fueron los buques 
de batalla mejor construidos y equilibrados en sus 
componentes esenciales entre las unidades de la mis- 
ma categoría, o sea las del tipo «tratado» o «35 000». 
Estados Unidos inició la renovación de sus unidades 
de batalla comenzando, en 1937-1938, la construc- 
ción del North Carolina y el Washington, armados 
con 9 cañones de 406 mm y con una velocidad de 27 
nudos. 

En 1937, la Marina británica empezó a construir los 
5 acorazados de la clase «King George V» (King 
George V, Prince of Wales, Duke of York, Anson y 
Howe), de cerca de 40 000 toneladas, armados con 10 
cañones de 356 mm, con una velocidad de 28 nudos 
y 406 mm de coraza máxima. 





El US$ North Carolina, BB 35, 


fue, con su gemelo el 


Washington, el primer buque de 
batalla moderno de la Marina 

norteamericana. Comenzados en 
1937, respetaban los limites del 


desplazamiento estandar y 
embarcaban artilleria de 
406 mm. Estaban bien 


protegidos, pero tentan una 
velocidad máxima ligeramente 
inferior a la de otras unidades 


similares contemporaneas: 


27 a 28 nudos, en vez de casi 


30 de las demas. 
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El acorazado Roma en 

1943. Fue el último de los 
«33000» italianos que entro en 
servicio. Estos acorazados, que 
se contaron entre los mejores 
buques construidos en Italia en 
todos los tiempos, rebasaban 
largamente el limite del 
desplazamiento estándar 

de 35000 t, ya que pasaban de 
las 41000 t y, con plena 

carga, llegaban a las 46000 t. 
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En 1935-1937, también la Marina francesa dio luz 
verde a sus «35000» y en las gradas empezaron a 
cobrar forma el Richelieu y el Jean Bart, que sólo 
serían operativos en la posguerra, y también el Gas- 
cogne, que nunca llegaría a ser completado. 

En cambio, la Marina japonesa no quiso seguir el 
camino emprendido por las otras marinas con la 
construcción de buques de batalla anunciados, al 
menos inicialmente, como unidades tipo «tratado», 
O sea realizados dentro de los límites de las caracterís- 
ticas fijadas en Washington. Para obtener un máxi- 
mo de potencia y de resistencia a los ataques aerona- 
vales, era necesario rebasar ampliamente esos lími- 
tes de desplazamiento y de artillería, y por tanto 
se dispusieron varios proyectos, entre los cuales se 
optaría por el de los gigantescos «Yamato». 
Obviamente, la consolidación del nuevo tipo de 
acorazado veloz se debió a un conjunto importante 
de razones técnicas y científicas. Es necesario consi- 
derar que las plantas motrices habían pasado de 
unas potencias de 30000-45 000 hp a otras de más 
de 130000, y las velocidades de los 20-22 nudos 
usuales a otras del orden de 28 a 31 nudos e incluso 
más. Como promedio, la planta motriz absorbía cer- 
ca del 15% del desplazamiento total. 

Los estudios sobre los metales, su dureza y resisten- 
cia, y sobre las aleaciones de acero permitieron 
encontrar nuevos sistemas de protección, en rela- 
ción con los efectos del tiro de los grandes calibres 
navales modernos y del impacto de las bombas de 
aviación. En varios acorazados se juzgó oportuno 
eliminar el sistema de protección horizontal con dos 
cubiertas acorazadas, prefiriendo sólo la cubierta 
superior pero dotada de una robusta protección, 
capaz de encajar las explosiones de las bombas 
aéreas y de los proyectiles de grueso calibre. Los 
sistemas de protección subacuática consiguieron 
óptimos resultados a base de bulges y otros dispositi- 
vos, entre ellos, los cilindros atenuadores tipo Pu- 
gliese, montados en los «Vittorio Veneto». 

Por otra parte, la artillería había aumentado conside- 
rablemente su cadencia de tiro, su alcance y su 
precisión, y al propio tiempo se habían conseguido 
sistemas de municionamiento mucho más eficaces 
que los precedentes. Los aparatos e instalaciones 
para la dirección de tiro se perfeccionaron notable- 
mente en el mismo período, hasta llegar, iniciadas ya 
las hostilidades, a la implantación del radar y a la 
elaboración semiautomática de los datos relativos al 
tiro sobre el enemigo en movimiento. 

Cabe afirmar, por tanto, que en vísperas de la segun- 
da guerra mundial los acorazados llegaron a la cima 
de su evolución. En conjunto, todos los nuevos 
acorazados constituyeron el mejor producto de la 


moderna técnica naval, el arma más perfecta y com- 
pleta que jamás hubiera surcado los mares. 

No obstante, la construcción de los nuevos buques 
de batalla se produjo en un ambiente de escepticis- 
mo. La Marina británica no acogió con entusiasmo 
la idea de construir los «King George V» y de hecho 
no quiso correr la aventura de soluciones avanzadas 
en estas unidades; fue la suya una respuesta modera- 
da, más significativa a nivel político que en el plano 
operativo, a las realizaciones y los planes de alema- 
nes e italianos. La Marina de Estados Unidos se 
halló en cierto modo en la misma situación; pero, 
consciente de que el futuro había de depararle un 
esfuerzo mucho mayor en el Pacífico que en el 
Atlántico, tuvo necesidad de asegurarse un cierto 
equilibrio frente a la fuerza de combate de la Marina 
japonesa, en previsión de posibles operaciones aero- 
navales y anfibias. 

La Marina italiana se lanzó a la construcción de los 
«Vittorio Veneto» y a la reconstrucción de los acora- 
zados ya existentes, más bien por una pretensión de 
prestigio político de gran potencia que por auténti- 
cas exigencias de empleo de las fuerzas navales en la 
cuenca mediterránea. Á este respecto no habia en el 
seno de la marina un convencimiento absoluto, y 
eran muchos, sobre todo entre los oficiales más 
jóvenes, los que pensaban que en una guerra medite- 
rránea Italia había de combatir con unidades ligeras 
y veloces, submarinos y otros medios rápidos de 
ataque, además de los aviones, todos ellos utilizados 
en acciones rápidas e imprevistas, en vez de con 
grandes escuadras navales. 

La Marina francesa fue prácticamente la última en 
decidir la construcción de acorazados. Como gran 
potencia, no podía quedarse atrás, pero por otra 
parte —y ello ocurría en todas las marinas— había 
una gran incertidumbre sobre el futuro de las accio- 
nes navales y forzosamente había que arriesgar una 
cierta inversión de capital en unos cuantos buques 
de batalla, aunque no muchos en realidad. 

La única marina que demostró una convicción agre- 
siva en lo referente a los grandes buques de guerra 
fue la alemana, a pesar de la opinión en contra de 
Doenitz, jefe del arma submarina. El «Plan Z» fue 
un programa conjunto, político y militar, que se 
basaba esencialmente en el empleo de un número 
importante de buques de batalla, acompañados por 
un pequeño grupo de portaaviones y apoyados por 
una masa de 300 submarinos. Las ideas de Raeder 
respecto al número de portaaviones se revelaron 
distantes de la realidad de los hechos. Las marinas 
británica, norteamericana y japonesa habian cons- 
truido también un cierto número, aunque reducido, 
de acorazados, pero junto a ellos habían previsto 
un número de portaaviones bastante mayor. 

Cabe afirmar que la Kriegsmarine fue la única en 
aceptar con una convicción operativa el empleo del 
buque de batalla, si bien la marcha de los aconteci- 
mientos sólo permitió la construcción de los dos 
«Scharnhorst» y los dos «Bismarck». 

En la práctica, los nuevos buques de batalla, no 
muchos, no fueron construidos según los imperati- 
vos de una necesidad precisa de las flotas, sino, 
sobre todo, como secuela de una serie de acciones y 
reacciones especialmente de indole política. Los 
almirantes sabían perfectamente cuán problemático 
resultaría el empleo de los acorazados en una guerra 
total en los grandes espacios marítimos, donde los 
submarinos y los aviones, en especial los aviones 
embarcados, desempeñarían un papel cada vez más 
decisivo. 
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El Nautilus, uno de los mayores 
submarinos norteamericanos 
construidos para largas misiones 
oceánicas. De 1927-1930, 
constítuia una clase con el 
Narwhal y tenia las siguientes 
caracteristicas: 2 730/4050 t: 
113,1x10,3x4,7 m; 

6000/2540 hp; 16/8 nudos; 
18000 millas a $ nudos 

en superficie; 2 piezas de 152/53, 
2 ametralladoras, 6 ti de 

333 mm. Fue modernizado 

en 1940-1941. 


Los submarinos, en el período 
de entreguerras 


La primera guerra mundial había confirmado la gran 
importancia del submarino en el conjunto de las 
operaciones navales. El sumergible se había revela- 
do como un arma temible, tanto desde el punto de 
vista táctico como desde el estratégico, y, como 
había demostrado Alemania, presentaba enorme 
trascendencia su empleo en masa contra el tráfico 
mercante enemigo. 

Desde el punto de vista técnico, ya en 1918 el 
submarino había alcanzado un alto nivel constructi- 
vo y de prestaciones. Cabe asimismo afirmar que, 
entre 1918 y 1939, la flota submarina no pasó por una 
verdadera evolución, sino que sólo experimentó 
una serie constante de mejoras, aportadas con el 
tiempo a las características ya existentes. Las innova- 
ciones más relevantes consistieron en una mayor 
robustez en la construcción, a fin de permitir cotas 
de inmersión de 100 o más metros; en la introduc- 
ción de sistemas a distancia (en general oleodinámi- 
cos) para la rápida maniobra de las ventilaciones, de 
los Kingston y de los timones durante las maniobras 
de inmersión y emersión, y en la adopción de apara- 
tos e instrumentos más perfeccionados para el salva- 
mento y la evacuación de la tripulación de submari- 
nos siniestrados. 

En todas las marinas, las características de los subma- 
rinos resultaban casi idénticas. Las soluciones cons- 
tructivas eran dos: casco simple con bulges, y doble 
casco, parcial o bien total. Para los motores de 
propulsión se había adoptado universalmente el 


diesel para la navegación en superficie, y el eléctrico, 
alimentado con baterías, para la navegación bajo el 
agua. Mejores características en estos medios propul- 
sores, junto con las de las instalaciones generadoras 
de energía, con dotaciones crecientes de combusti- 
ble (instalando los depósitos en el interior del casco 
a presión en los submarinos de casco simple y en el 
espacio entre los cascos en los de tipo doble), contri- 
buyeron a aumentar la autonomía y la velocidad, 
tanto en la navegación en superficie como en la 
submarina. Se mantuvo un armamento similar, ge- 
neralmente con una o dos piezas de artilleria de 
calibre entre 76 y 120 mm, con algunas excepciones 
en más (por ejemplo, 203, 152 y 127 mm), y se 
generalizó el embarque de alguna que otra ametralla- 
dora antiaérea, que normalmente no superaba el 
calibre de 13 mm, casi siempre instalada en la 
torreta, sobre afustes desmontables. En cambio, se 
registraron notables mejoras en los torpedos: los 
tipos de 533 y 450 mm alcanzaban ahora velocidades 
cercanas a los 50 nudos en distancias de 4000 m y de 
35 nudos sobre carreras de 10 000 m los primeros, en 
tanto que los segundos llegaban a los 47 nudos en 
trayectos de 2 000 m y a los 30 nudos en 8000 m. El 
peso de la carga era, respectivamente, de 300 a 
200 kg, mientras que el peso total del arma llegaba a 
1,5 t para el 533 mm y a 1 t para el 450 mm. 

Entretanto, a los torpedos normales de aire caliente 
se iban uniendo los nuevos torpedos eléctricos y de * 
oxigeno. Entre los primeros figuraban los alemanes, 
con ausencia total de estela, pero con una baja 
velocidad de 28 nudos y una carrera de sólo 3 500 m; 
entre los de oxígeno, los mejores fueron los japone- 
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Arriba: el submarino-crucero 
británico X 1 fue la primera de 
las nuevas unidades 
submarinas construidas por la 
Royal Navy en la posguerra. En 
su realización se aprovecharon 
las experiencias alemanas con 
los cruceros-submarinos, uniendo 
a un mediocre armamento 
torpedero 4 piezas de 133 mm en 
dos montajes dobles, La 

foto, tomada en 1931, muestra 
al fondo el portaaviones 

Argus, 


A la derecha: el submarino 
italiano Galilei, de la 

clase «Archimede» (Archimede, 
Ferraris, Torricelli, Galilei). 
Eran unidades de gran crucero 
y doble casco parcial: 
985/1259 1: 70,5x6,8x4,] m:; 
3000/1100 hp; 17/7,7 nudos; 

2 piezas de 100/43, 2 ami, 8 tt 
de 533 mm. Fueron construidos 
en 1931-1935: en 1937, el 
Archimede y el Torricelli 
fueron vendidos a la Marina 
nacionalista española. 
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ses, carentes también de estela, pero capaces de 
realizar la extraordinaria carrera de 20000 m a 50 
nudos y de 37000 m a 36 nudos. Fueron también 
importantes los perfeccionamientos introducidos en 
las espoletas de los torpedos; casi todos las tenían de 
percusión, pero en vísperas de la segunda guerra 
mundial estaban ya a punto, en las marinas nortea- 
mericana, británica y alemana, las nuevas espoletas 
de influencia magnética, que provocaban la explo- 
sión de la carga del torpedo apenas variaba el campo 
magnético terrestre en las proximidades del arma, a 
causa de la presencia del casco metálico del objetivo. 
El efecto destructivo era notable, y había la ventaja 
de que ya no era necesario buscar el impacto directo 
del arma contra la carena del buque adversario. 

En cuanto al empleo, la doctrina era todavía bastante 
aproximativa y variaba de una marina a otra. La 
Marina italiana aprovechaba las experiencias de la 
guerra en el Adriático y preveía para el submarino 
acechos en zonas bien determinadas, mientras que 
otros submarinos, de mayores caracteristicas, ha- 
bían de recorrer los océanos dando caza a los buques 
enemigos. La británica consideraba el submarino 
como un medio defensivo de sus zonas marítimas 
limítrofes y ofensivo en las cercanías de las bases y 
de los puertos enemigos. Respecto a las marinas 
japonesa y norteamericana, lo consideraban como 
una unidad de escuadra, si bien la segunda preveía 
emplearlo también en patrullas de gran radio de 
acción en las rutas oceánicas y como medio de 
defensa lejana y preventiva contra formaciones nava- 
les que se aproximaran a sus límites marítimos. Más 
o menos, todas las otras marinas se habían apropia- 
do estas directrices operativas. 

No obstante, en la posguerra se había publicado en 
todo el mundo la obra del almirante “alemán Eddy 
Bauer sobre la guerra submarina, que daba la orienta- 
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ción más correcta sobre la doctrina de empleo del 
submarino. Bauer indicaba como indiscutiblemente 
superior a cualquier otra táctica la del empleo en 
grupo, basada en el movimiento coordinado de 
varias unidades, dispuestas en una amplia zona 
marítima y dirigidas por un solo organismo de mando. 
Las tesis de Bauer —fundamentadas en la concentra- 
ción de submarinos contra cada convoy, en la acción 
combinada ente submarino y avión, en el carácter 
esencial de las telecomunicaciones— no fueron to- 
madas en gran consideración, ni siquiera en Alema- 
nia. Sólo serían tenidas en cuenta en 1935, cuando 
Karl Doenitz, comandante en jefe del arma submari- 
na, empezó a poner a punto la táctica del ataque en 
erupo (la «Rudeltaktik», o «táctica de las manadas 
de lobos», a fin de responder con la concentración 
de los U-boote a la realizada con los convoyes 
escoltados. 

Desde el punto de vista político, como ya se ha visto, 
desde la conferencia de Washington en 1922 hasta la 
de Londres en 1930, se habló extensamente sobre la 
abolición, o al menos la reducción, de los submari- 
nos. En la práctica, sin embargo, todas las marinas, 
grandes y pequeñas, empezaron a construir o a 
adquirir submarinos, comenzando precisamente por 
Gran Bretaña, que había sido la primera en reclamar 
la abolición del arma submarina. 

Al inicio de los años veinte, la flota submarina 
británica contaba con unas sesenta unidades de 
diversos tipos, entre ellas los «M» experimentales, 
armados con un cañón de 305 mm, y los ya supera- 
dos «K>», con propulsión a vapor. El primer submari- 
no posbélico de la Royal Navy fue el X /, un 
crucero-sumergible derivado de análogas unidades 
alemanas, pero de prestaciones bastante inferiores. 
Puesto en grada en 1921, fue alistado en 1923; tenía 
110 metros de eslora, desplazaba 2 780/3 600 t y sólo 








embarcaba 6 tubos lanzatorpedos de 533 mm, pero 
en compensación montaba 4 piezas de 133 mm, 
instaladas en dos montajes dobles. Sin embargo, los 
resultados fueron mediocres y este buque fue dado 
de baja en 1931. La modernización de las fuerzas 
submarinas británicas comenzó en 1924-1927 con la 
puesta en grada de las 9 unidades de la clase «O», del 
tipo de gran crucero, con 1 400/2 000 t, una autono- 
mía de 6500 millas a 10 nudos y velocidad del orden 
de 17/9 nudos. Pesados y poco maniobrables, los 
«O» no dieron una respuesta satisfactoria a lo que se 
esperaba de ellos, aunque los requerimientos del 
Almirantazgo todavía eran inciertos. De la segunda 
serie de los «O» derivaron, en 1932-1932, los 10 
submarinos de la clase «P £ R», que aportaron 
algunas mejoras respecto de los precedentes. 

En los mismos años se produjo un retorno al gran 
submarino de escuadra y se proyectaron los grandes 
«Thames», que entraron en servicio en 1933-1935 
con tres ejemplares (Thames, Clyde y Severn). Fue- 
ron unidades notables por su autonomía de casi 
20000 millas, por su elevada velocidad de 22,5/10 
nudos y por sus potencias correspondientes de 
10 000/2 500 hp. El desplazamiento era de 1 850/2710 
toneladas. 

Tras esta fase imprecisa de orientación hacia los 
grandes submarinos, el Almirantazgo decidió final- 
mente desarrollar la flota submarina a base de dos 
tipos fundamentales de unidad: uno destinado a 
Operar, con amplia autonomía, en los espacios oceá- 
nicos, y el otro, de un desplazamiento más limitado 
y muy maniobrable, para operar en cuencas restringi- 
das, como el Mediterráneo y el Mar del Norte. De 
acuerdo con estas directrices, la Royal Navy constru- 
yó sus mejores submarinos: entre 1932 y 1937 fue- 
ron botadas las 12 primeras unidades de la clase «S», 
de 765/960 t, cuyos resultados se consideraron tan 


positivos que en los años sucesivos, incluidos los del 
período bélico, se construyeron otras 51 unidades. 
En 1938 empezaron a entrar en servicio los igual- 
mente satisfactorios «T», de 1 100/1 600 t, 16/8 nudos 
de velocidad y dotados de un notable armamento 
compuesto por 10 tubos lanzatorpedos de 533 mm; 
de ellos se construirían unos cincuenta entre 1938 y 
1945. Entretanto, la Royal Navy realizó también 
submarinos minadores y, entre 1933 y 1939, constru- 
yó los 6 ejemplares de la clase «Porpoise», de 
1 500/2 100 t, idóneos para el transporte de 50 minas 
y armados con 6 tubos de 533 mm. En 1937 se inició 
la construcción de la clase tal vez más famosa de 
submarinos británicos, la «U», con unidades de fácil 
y rápida construcción y práctico mantenimiento, 
casco totalmente soldado, manejables y maniobra- 
bles, idóneas para operar en cuencas restringidas. 
Hasta 1945 se construyeron más de 70 ejemplares de 
esta clase. 

En conjunto, la Marina británica se dotó de una flota 
submarina consistente y adecuada, y sobre todo 
caracterizada por una constancia cualitativa en sus 
unidades, en cuanto a solidez, fiabilidad de funciona- 
miento, maniobrabilidad, simplicidad y rapidez de 
construcción y mantenimiento. Las mismas técnicas 
de empleo, puestas a prueba en los años 1939-1945, 
confirmaron la validez del planteamiento británico 
para la realización constructiva y operativa de los 
submarinos. 

Después de 1922, la Marina estadounidense se orien- 
tó hacia submarinos de gran crucero, con elevada 
autonomía, buena habitabilidad y notable velocidad 
de superficie. Esta elección era consecuencia de una 
doctrina de empleo de la flota submarina condiciona- 
da esencialmente por dos factores: la disponibilidad 
de pocas bases, que imponía misiones a gran distan- 
cia de éstas, y la prioridad ofensiva contra las unida- 


En el centro de las paginas: 

el submarino británico Seal, 
de la clase «Porpoise», 
compuesta por 6 unidades. 
Construidos en el periodo 
1931-1939, estos submarinos 
minadores, de doble casco, 
tenian las caracteristicas 
siguientes: [772/2117 t; 

89 1x8,9x 4,2 m: 3300/1630 hp; 
16/8,5 nudos; 6 tlt de 333 mm, 
50 minas, 1 pieza de 102/40, 
2 amt; cota máxima de 
inmersión: cerca de 90 metros. 


Arriba: el U 26, del tipo «1 A». 
Fue uno de los primeros 
submarinos de la Marina 

del Tercer Reich, de tipo 
oceánico y casco simple con 
amplios bulges laterales. En 
la construcción de estas 
unidades se aprovechó la 
experiencia obtenida con 

el Gúr turco, construido en 
España con proyecto y 
asistencia técnica alemanes. 
Las caracteristicas del tipo 

«f Av eran las siguientes: 
862/11 200 1; 72,4x6,2x4,3 m; 
2800/1000 hp; 17,7/8,3 nudos; 
6 tltde 333 mm, 1 pieza de 
105/45, 1 de 20/37. 


A la izquierda: botadura 
del submarino ¡italiano 
Barbarigo, de la clase 
«Marcello» (foto G. Costa). 
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En la parte superior; el 
submarino japonés 1. 2, de 
1923-1932, del tipo «Junsen». 
Crucero-submarino de doble 
casco, pertenecía a la primera 
variante de la clase, que en 
conjunto comprendía ocho 
unidades: 1. 1 a 1.8. Las 
caracteristicas eran: 
2135/2791 t: 97,5:9,23x4,94 m: 
6000/2 600 hp; 18/8 nudos; 
24000 millas a 10 nudos en 
superficie; 6 tit de 333 mm, 

2 piezas de 140/50. 


Arriba; un momento de la 
carga de los tubos en la cámara 
de lanzamiento de proa de un 
submarino francés. 
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des mayores del adversario, o sea buques de batalla y 
portaaviones. Por tanto, la orientación se inclinó 
hacia los llamados «Fleet Submarines» de 1300 a 
1 500 t en superficie, unas 10000 millas de autono- 
mia, y velocidad máxima de 20 nudos en superficie y 
de 9 en inmersión. Estas características básicas, 
acompañadas por un notable armamento que llega- 
ba a 10 lanzatorpedos de 533 mm, aparte de artillería 
y ametralladoras, fueron mantenidas hasta el final 
de la segunda guerra mundial con la construcción de 
numerosos submarinos de las clases «Gato» y 
«Balao». En el período prebélico, la evolución vino 
representada por los ejemplares de las clases «P», 
«S» y «T». Constituyeron excepciones sin continui- 
dad, entre 1924 y 1930, los 3 submarinos de la clase 
«Barracuda», de 2000/2620 t, los 2 «Narwhal», de 
2730/4050 t, armados con 2 cañones de 152 mm, y 
el submarino minador Argonaut, de 2 710/4080 tone- 
ladas. | 

La otra Marina oceánica, la japonesa, se orientó, a 
partir de 1922, hacia tres tipos de submarinos: el 
«Junsen», cruceros-submarinos para emplear aisla- 
damente en misiones corsarias a gran distancia; el 
«Kaidai», grandes submarinos de escuadra destina- 
dos a operar en colaboración con las fuerzas navales 
de superficie y para patrullas de gran radio de acción; 
y un tipo medio, para operaciones defensivas en 
aguas metropolitanas y de las posesiones territoria- 
les. Los prototipos de «Junsen» fueron el 1. 51 y 


el 1 52, de 1921-1922, derivados de los tipos «K» 
británicos y de los «U 139» alemanes, de los que 
procedieron después los «Junsen» de la clase «1. 1», 
de 1926-1932. Como promedio, estos grandes sub- 
marinos desplazaban 2 200/3 000 t, tenían una auto- 
nomía en superficie de unas 20000 millas a veloci- 
dad económica, y una velocidad de 20/8 nudos. El 
armamento consistía en piezas de 140 o 127 mm, en 
6 lanzatorpedos y —hecho nuevo— en un hidroavión 
de reconocimiento, instalado en un contenedor cilín- 
drico estanco emplazado en el conjunto de la su- 
perestructura de la torreta. El punto de partida de los 
tipos «Kaidai» fueron submarinos de 1 800/2 300 t, 
con una velocidad en superficie del orden de 20 
nudos y una autonomía de 10000 millas a 10 nudos, 
un armamento de 6 0 8 lanzatorpedos y una pieza de 
artillería de 120 mm. De éstos derivaron todos los 
submarinos sucesivos. Hasta 1933 no se construye- 
ron modernas unidades de mediano desplazamien- 
to; en dicho año se pusieron las quillas a los dos 
ejemplares de la clase «RO.33», de 940/1 200 t, con 
una velocidad de 19/8,2 nudos, una autonomía de 
8 000 millas a 12 nudos —naturalmente en superfi- 
cie= y un armamento torpedero de 4 tubos de 
533 mm. De estas unidades derivaron las clases 
«RO. 35» y «RO. 100», con un total de unos cuarenta 
submarinos, pero que entraron en servicio ya ini- 
ciada la guerra. 

En la potenciación de la flota submarina, la Marina 


italiana vio uno de los puntos fuertes del programa 
de renovación de sus fuerzas navales. El período 
1925-1931 fue el de la experimentación y construc- 
ción de prototipos. De las 8 unidades iniciales de las 
clases «Mameli» (de doble casco parcial) y «Pisani» 
(de casco simple), derivaron prácticamente todos los 
sucesivos submarinos italianos. En 1925 entraron en 
gradas los 4 «Balilla», de 1 450/1 904 t y del tipo de 
doble casco total, destinados a empleo oceánico. No 
se olvidaron los submarinos minadores, ya que en 
1927-1931 se construyeron el Bragadin y el Corrido- 
ni, que más tarde hubieron de ser modificados a fin 
de mejorar sus prestaciones. En el mismo período, 
tras reelaborar los planos de la clase «Pisani», se 
inició la construcción de las 4 unidades de la clase 
«Bandiera», y las 4 de la clase «Squalo», del tipo de 
casco simple con bulges, decididamente superiores 
al tipo originario. 

Entretanto, también fue puesto a punto un tipo de 
submarino de pequeño crucero, que empezaría a 
construirse en 1929, con las 7 unidades de la clase 
«600», serie «Argonauta», con excelentes caracterís- 
ticas que posteriormente serían reproducidas en las 
sucesivas series «Sirena», «Perla», «Adua» y «Ac- 
ciaio», con un total de 59 submarinos de la clase 
«600». Siguieron, en 1931, las 4 unidades de la cla- 
se «Archimede», mientras se iniciaba una fase de 
potenciación con la construcción de los 12 submari- 
nos de la clase «600» serie «Sirena», del submarino 
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minador Micca, y de tres clases de unidades oceáni- 
cas: «Archimede», «Glauco» y «Calvi». 

En el período 1935-1940, el gradual empeoramiento 
de la situación internacional provocó una rápida 
potenciación ulterior de la flota submarina de la 
Regia Marina, confirmándose de nuevo la orienta- 
ción hacia la construcción de unidades oceánicas, 
capaces de actuar ofensivamente fuera del Medite- 
rráneo. Los mejores submarinos del tipo de gran 
crucero fueron sin duda las 3 unidades de la clase 
«Foca», las 5 de la clase «Brin» y las 11 de la cla- 
se «Marcello». Resultaron también notables las 4 uni- 
dades oceánicas de la clase «Ammiragli» o «Cagni», 
del tipo de casco simple con bulges, caracterizadas 
por un armamento torpedero de 14 tubos con una 
dotación de 36 armas. 

En Francia, la Marine Nationale creó en el período 
de entreguerras una considerable flota submarina 
que, aparte de la construcción aislada del crucero- 
submarino Surcouf con avión y cañones de 203 mm, 
se basó en 3 tipos bien definidos: el «600630 
tonnes» de pequeño crucero, el «1500 tonnes» 
oceánico, y la clase «Requin» de gran crucero. A ellos 
se agregaron además los 6 submarinos minadores de 
la clase «Saphir». Aunque exentos de características 
excepcionales, los submarinos franceses demostra- 
ron buena construcción y satisfactorias presta- 
ciones. 

La Unión Soviética preparó una numerosa flota 


El crucero-submarino francés 
Surcouf. Destinado a la guerra 
de corso oceánica, embarcaba, 


además del armamento 
torpedero, un hidroavión 
y 2 piezas de 203 mm. 
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«Esris en la mar gris» es el 
titulo de esta pintura de Chris 
Mayger, que pretende 
simbolizar la epopeya de los 
U-boote. Surgidos de entre las 
cenizas de la derrota, los 
submarinos alemanes se 
convertirian en pocos años en 
una de las armas navales más 
formidables de la época. 
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submarina, que inició con la construcción de los 
sumergibles de la clase «D», de mediano desplaza- 
miento y más bien mediocres, pero que después 
fueron progresivamente mejorados en las sucesivas 
clases «L», «P» y «5» y en los tipos costeros «Shch», 
todos ellos construidos entre 1929 y 1939. En 1933 
comenzaron a recibir sus quillas los «M», de limita- 
do desplazamiento y que, con modificaciones y 
mejoras, siguieron produciéndose hasta 1945. 
Cuando estalló la segunda guerra mundial, la compo- 
sición de las flotas submarinas de las marinas belige- 
rantes, y por tanto excluyendo las neutrales (Argenti- 
na, Perú, Chile, España, Portugal, Turquía y Suecia), 
que también alineaban un cierto número de subma- 
rinos, era la siguiente: 


URSS 150 Alemania 55 Yugoslavia 5 
Italia 107 Holanda 24 Polonia 5 
EE.UU. 100 Dinamarca 11 Brasil 4 
Francia 77 Noruega 9 Estonia 2 
Japón 65 Grecia 6 Letonia 2 
Gr. Bretaña 58 Finlandia 5 Rumania ] 


Todos los submarinos en servicio en las Marinas 
neutrales, con la excepción de los pertenecientes a 
las marinas sueca y española, eran generalmente de 
procedencia italiana, británica y alemana. En las 
marinas beligerantes de segundo orden había sub- 
marinos de construcción nacional en la holandesa, 
la noruega, la rumana, la finlandesa y la danesa, 
pero también se encontraban en ellas unidades 
procedentes de astilleros franceses, alemanes, britá- 
nicos e italianos (como las de la Marina brasileña). 


Los U-boote del Tercer Reich 


El 29 de junio de 1935 entró en servicio el primer 
submarino de la nueva Marina alemana: el U /. A 
pesar del tratado de Versalles, durante todos los 
años en que éste se mantuvo en vigor, o, mejor 


dicho, hasta que Hitler lo denunció apenas subió al 
poder en 1933, la Reichmarine se dedicó a preparar 
personal especializado en la realización y el empleo 
de los submarinos, mientras la experiencia práctica 
de la construcción y prueba de estos buques se 
realizaba en el extranjero. Los técnicos y los subma- 
rinistas alemanes acumularon una valiosa experien- 
cia a través de cuatro fases: en 1927, con la construc- 
ción en Holanda de los submarinos oceánicos de 
505/620 t Birinci Inónú e Ikinci Inónú, por cuenta de 
la Marina turca; en 1930-1931, con las unidades de 
medio crucero y 490/715 t /ko-Turso, Vetehien y 
Vesihiisi, construidos en Finlandia para la Marina 
finlandesa, y con el sumergible costero Saukko, de 
100/136 t, también realizado para la misma Marina; 
en 1932, construyendo en España, por cuenta de la 
Marina turca, el submarino oceánico Gir, y en 1933, 
también en Finlandia, con el submarino costero 
Vesikko, de 250/300 toneladas. 

Abolidas las limitaciones previstas en el tratado de 
paz y emprendida la reconstrucción de la flota, la 
Marina alemana se basó, para su nueva flota subma- 
rina, en la realización de tres tipos fundamentales de 
submarinos; un tipo costero de 250 t, el «ID»; otro 
oceánico, de 500/750 t, que sería el célebre tipo 
«VID»; y un tipo oceánico-minador, que sería realiza- 
do en las dos versiones «l» y «1X». Los submarinos 
costeros del tipo «ID» derivaron del finlandés Vesik- 
ko, a su vez inspirado, para ciertas soluciones técnico- 
constructivas, en el tipo «UB ID» de 1915. De estos 
buques se construirían 50 unidades. Del tipo 
minador-oceánico «ID» sólo se construyeron 2 ejem- 
plares, derivados del turco Gir y que servirian de 
banco de pruebas para los sucesivos submarinos del 
tipo «IX». Estos —el U 25 y el U 26— eran de casco 
simple y bulges laterales, y desplazaban 862/1 200 t; 
alcanzaban una profundidad máxima de 150 metros 
y efectuaban una inmersión rápida en 30 segundos. 
Seguidamente, será tratado con amplitud el famoso 
tipo «VID», así como también el «IX». 
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De los primeros se construyeron más de 700 yenno Kiel, en 1939: en primer plano, 
S » , L 7 | 
menos de siete variantes; la primera, la «VII A», de pe 0 me 8 Ñ 
625/9151t(U27aUJ32y U33a U 36), derivaba de los SerundS alma ode 
finlandeses «Vetehien», que a su vez procedian del  /os submarinos, el más cercano 
tipo «UB IIb» de 1918. Estos submarinos eran excep- — 4 tierra, es el U 26. El. 
cionales por sus cualidades marineras, su maniobra- %Pirante Doenitz quería 
rá | , disponer de 300 submarinos 
bilidad, su robustez, autonomía, armamento y dota- — antes de que estallase la guerra 
ción de torpedos, así como por su rapidez de inmer- con Gran Bretaña; buena 
sión, su economía y su facilidad de ejercicio. Por otra parte de ellos debían ser del tipo 
parte, se había sacrificado en ellos la habitabilidad, y PP, el mejor submarino de 
: | e toda la segunda guerra mundial 
navegar en estas unidades representaba una prueba Imperial War Museum, 
muy dura. Los tipos «VIl», que serían los submari- Londres). 
nos más famosos de la segunda guerra mundial, 
eran de casco simple con bulges externos y tanques 
de inmersión principales en el interior del casco a 
presión. El casco resistente era de acero al carbono 
y, en la versión «VII C», llegó a un espesor de 
22 mm. Otros U-boote de relevantes cualidades fue- 
ron los del tipo «IX», de los que se construyen casi isa | 
200. Particularidades comunes a todos los submari- 4 '% “quierda: un momento 
: Ss a de la actividad didáctica en 
rreta, la rapidez de inmersión (era de 30 segundos,  /a Kriegsmarine. El cuidadoso 
cuando submarinos de otras marinas necesitaban el porciones del personal 
doble como mínimo) y una central electromecánica lalo nar nia a 
para el cálculo de los datos de lanzamiento de los guerra submar na según | 
] a dirección y la velocida el Dlan- as teorías elaboradas , or 
torpedos según la dirección y l locidad del bl | laboradas 
co. En la acción de los submarinos, fue determinan- Poenitz, ciuda 
te la doctrina de empleo elaborada por el almirante et y e 
Doenitz y su estado mayor, que se basaba especial- «manadas de lobos» (foto 
mente en dos consideraciones estratégicas: G. Costa). 
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A la derecha: las tripulaciones 
de la flota metropolitana y la 
del Mediterraneo, reunidas en 
Gibraltar, saludan al primer lord 
del Mar, almirante Chatfield, 
mientras pasa revista a las 
unidades desde la motora 

del buque insignia. En primer 
plano, el puente del Rodney; 
al fondo, el destructor Gallant 
y el crucero Sussex. 


El Nelson, seguido por el 
Rodney, se hace a la mar en 

el golfo de Weymouth, 

para tomar parte en las grandes 
maniobras navales de junio de 
1938, efectuadas en presencia 
del rey Jorge VL La 
intensificación de las actividades 
de adiestramiento corrió 
parejas con el aumento de las 
nuevas construcciones navales y 
el refuerzo de las bases 
metropolitanas y de ultramar. 


a) el objetivo principal de la guerra submarina era el 
tráfico mercante enemigo; 

b) el tonelaje mercante enemigo hundido debía 
superar el de las nuevas construcciones, hasta anular 
por completo el sistema adversario de transporte 
maritimo. 

Para alcanzar estos objetivos se necesitaba una nu- 
merosa flota submarina, así como unas tácticas ade- 
cuadas. Doenitz solicitó un mínimo de 300 U-boote, 
pero el plan «Z» del almirante Raeder, aprobado por 
Hitler en 1939, preveía únicamente 249, y sólo en 
1946. La evolución de la situación y el comienzo de 
las hostilidades modificarían las decisiones y, gra- 
dualmente, la Kriegsmarine reuniría la mayor flota 
submarina del mundo. La táctica era la del ataque 
masivo en superficie, veloz y nocturno, aprovechan- 
do al máximo el número, la velocidad y la autono- 
mía de los submarinos. Esta sería la táctica de la 
«manada de lobos», que tantos éxitos proporciona- 
ría a los U-boote en el Atlántico. 


El rearme naval anglo-norteamericano 


Hasta 1934, la política naval británica permaneció 
estancada, sujeta a los acuerdos de Washington de 
1922, que le permitían, sin romper el equilibrio, 
mantener su margen de superioridad sobre otras 
potencias, con la excepción de Estados Unidos, país 
respecto al cual Gran Bretaña había tenido que 
reconocer la paridad naval. Sin embargo, esta situa- 
ción de estancamiento en la política naval tuvo su 
faceta negativa en una débil y lenta evolución técnico- 
Operativa, no tanto en el aspecto tecnológico de las 
nuevas construcciones navales y del adiestramiento, 
como en la adecuación de los planes y en la renova- 
ción de las concepciones estratégicas y tácticas en 
los altos mandos del Almirantazgo. 

A fines de 1934, la situación empezó a cambiar. 
Japón ya no ocultaba su política de amplia expan- 
sión «asiática», síntoma seguro de renuncia a todos 
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los acuerdos internacionales sobre armamentos; en 
el Mediterráneo, la inquietud italiana se acentuaba 
cada vez más en lo referente a sus aspiraciones 
mediterráneas y a las tendentes a asegurarse, poste- 
riormente, un imperio colonial en Africa oriental; en 
la Europa central, y por tanto con una influencia 
inmediata en el mar Báltico y en el Mar del Norte, 
resultaba preocupante la política militarista alemana 
puesta en práctica por el nuevo gobierno nacionalso- 
cialista de Hitler. Frente a estas nuevas realidades, 
Gran Bretaña empezó a actuar en 1935 en los ámbi- 
tos de la política militar y exterior. En el primer 
aspecto, hubo la afirmación oficial de la necesidad 
de incrementar los gastos militares, aunque ello no 
tuvo una repercusión práctica en el campo naval 
porque Gran Bretaña todavía creia poder conservar, 
económicamente, su posición de primacía. Política- 
mente, trató de consolidar las relaciones con Francia 
y Estados Unidos, aunque sin renunciar a encontrar 
acuerdos convenientes con Berlín, Roma e incluso 
Tokyo. Ejemplos al respecto fueron el acuerdo naval 
anglo-alemán de 1935 y el «gentlemen's agreement» 
italo-británico para el Mediterráneo. 

El «Libro blanco» de la defensa de 1936, presentado 
a la Cámara de los Comunes en marzo, fue la carta 
fundamental del rearme británico. El balance de 
aquel año registró el primer salto notable en el 
capítulo de gastos y de tonelaje previstos para las 
nuevas construcciones navales. En los primeros 
meses de 1937 recibieron sus quillas 2 acorazados y 2 
portaaviones, a las que siguieron poco después otros 
3 buques de batalla y otros 2 portaaviones, y nume- 
rosos destructores, submarinos y buques menores y 
auxiliares. En los presupuestos de 1937 se concretó 
el plan completo del rearme, que debia llevarse a 
cabo en cinco años y con un gasto total de 1500 
millones de libras. La Marina quedó confirmada de 
nuevo como primera linea defensiva del Imperio y 
recibió una considerable asignación; sin embargb, 
ya al finalizar el año siguiente demostró ser insufi- 
ciente y por tanto fue aumentada. Se enunció enton- 
ces, por primera vez, el principio de la «two hemis- 
phere fleet», según el cual la Royal Navy debía dis- 





poner de dos flotas, orgánicamente constituidas, 
independientes entre sí y aptas para poder desplazar- 
se, en caso de conflicto general, a cada uno de los 
hemisferios para combatir a cualquier adversario. 

En el marco de esta potenciación se tuvieron tam- 
bién presentes dos directrices, una constructiva y 
otra orgánica. La primera establecía la aptitud de los 
buques para combatir en cualquier mar y lejos de las 
bases principales, el aumento del desplazamiento de 
los destructores, y la evolución de los portaaviones y 
de los buques auxiliares y de apoyo. La segunda 
contemplaba un nuevo impulso a la aeronáutica 
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naval, desvinculada del Ministerio del Aire, y la 
preparación de los planes para la protección del trá- 
fico marítimo mediante el sistema de convoyes. 

A consecuencia de la nueva orientación de la políti- 
ca naval, los programas para el desarrollo de la flota 
británica mostraron un rápido incremento, ya que 
las nuevas construcciones pasaron de la cifra de 
139 000 t en 1935 a la de 547000 en 1938. Con los 
programas de 1936 a 1939 se emprendió la construc- 
ción de 9 buques de batalla (5 de la clase «King 
George V» y 4 de la «Lion») y 6 portaaviones. El 
programa de rearme se extendió a todas las catego- 
rías de buques y a las instalaciones en tierra. 
Aislacionismo respecto a Europa e intereses exclusi- 
vos en la América centro-meridional, en el Pacífico y 
en China, fueron los componentes políticos que 
marcaron la política naval de Estados Unidos a partir 
de 1922. Exento de preocupaciones en el Atlántico, 
donde la flota británica montaba buena guardia, 
Estados Unidos desarrolló su acción político-naval, 
incluso con intervenciones directas, en las zonas 
geográficas antes citadas. 

Fue a partir de 1935, frente a la nueva política 
japonesa de irradiación asiática, cuando Estados 
Unidos comenzó a preocuparse por la eventualidad 
de un choque en Oriente, mientras seguía con aten- 
ción el desarrollo de la situación en Europa, aunque 
confiando siempre en la flota británica. En 1935 la 
US Navy inició, pues, su potenciación, ya que a 
partir de ese año en las mesas de los proyectistas 
comenzaron a cobrar forma los acorazados, los por- 
taaviones, los cruceros, los destructores, los buques 
anfibios y logísticos, y los submarinos, que serían 
después los protagonistas de la segunda guerra mun- 
dial. Las tácticas anfibias y el papel de la aviación 
naval embarcada fueron puestos gradualmente a 
punto, y la intensificación de las maniobras y del 
adiestramiento del personal evolucionó a la par con 
un esfuerzo tecnológico que afectó sobre todo a los 
sectores de las telecomunicaciones, de la electrónica 


Á la izquierda: dos momentos 


de las maniobras navales de 
1938. Arriba, un hidrocanoa 
Walrus es lanzado desde 

la catapulta de un crucero; 
abajo, los cruceros de la 


2.1 División y, en primer plano, 


el novisimo Southampton. 


El acorazado USS Arizona 
navegando rumbo a Pearl 
Harbor, según una pintura 
de Robert Watts (US 

Navy, Naval Photographic 
Center, Naval District 
Washington). 





Abajo: el Normandie, oreullo 


de la Marina mercante francesa. 


Desplazaba 79820 toneladas 
de arqueo bruto y ganó cinco 
veces el agallardete azul», 
Hevando el record de la travesia 
atlántica a una velocidad 
media de 31,20 nudos. 


En la parte inferior: el gran 
Queen Mary, de la prestigiosa 
Cunard britanica, que ostentó 
la «Blue Riband» de 1938 

a 1932, 


(radar), de los armamentos, de las técnicas de cons- 
trucción y de la organización. En el mar, el complejo 
aeronaval norteamericano se hizo presente en el 
triángulo formado por las Hawai, las Filipinas y 
Guam. Entre otras motivaciones, la posibilidad de 
una guerra en mares lejanos originó el notable 
desarrollo de los portaaviones, de los buques de 
apoyo y auxiliares y, en general, de la característica 
de gran autonomía de todas las unidades de la 
Marina norteamericana. 

En el aspecto del adiestramiento, la flota estadouni- 
dense mostraba gran eficiencia, sobre todo después 
de implantarse una nueva ordenación que respondia 
mejor a los modernos criterios operativos: refuerzo 
de la flota de batalla y renovación de la fuerza de 
exploración, con disminución de los destructores y 
aumento del contingente aéreo. De hecho, en 1938 
el objetivo cuantitativo para la aviación naval quedó 
fijado en más de 2 000 aviones. En 1938, el Congreso 
había aprobado el aumento del 20% sobre el volu- 
men de buques de batalla existentes en 1934, En 
junio de 1940 se votó un nuevo aumento del 11%, 
precisando que la flota norteamericana debía aumen- 
tarse en el 7%, a fin de conseguir las metas siguien- 
tes: buques de batalla, de 525000 a 1045000 t; 
portaaviones, de 135000 a 454000; cruceros, de 
343 770 a 899 024; destructores, de 100 000 a 478 000, 
y submarinos, de 68 298 a 172000. La realización de 
este programa exigía, ante todo, un impulso indus- 
trial gigantesco; pero en aquellos momentos la gue- 
rra en Europa era ya una realidad, y en Extremo 
Oriente el punto de ruptura estaba muy cercano. Al 
cabo de pocos meses, los programas de rearme naval 
de Estados Unidos se transformarían, con un empu- 
je y una celeridad mucho mayores, en programas de 
construcción en tiempo de guerra. 








La Marina mercante: los 
transatlánticos y el «gallardete azul» 


A partir de 1919, el tráfico marítimo se reanudó con 
un aumento de intensidad que provocó un continuo 
incremento de las flotas mercantes bajo las diversas 
banderas. En 1914, el volumen de la flota mercante 
de propulsión mecánica ascendía globalmente a 
unos 31000 buques, con un desplazamiento de 50 
millones de toneladas. En 1926, estos valores se 
aproximaban, respectivamente, a 33000 buques y 
67000000 de t; pero la composición había experl- 
mentado cambios profundos, ya que el 89% de 
barcos de vapor había pasado al 63 % y el 2% de los 
de fuel había aumentado hasta el 28%, en tanto que 
en 1926 las motonaves se habían afirmado ya con 
más de un 5%. En 1937, estas últimas representaban 
ya el 21% de la flota mundial, mientras que los 
buques propulsados por fuel y carbón pasaban, 
respectivamente, al 30 y al 48%. Aquel mismo año, 
la flota mundial representaba algo más de 31 000 
unidades con 65 000 000 de t, pero las autonomías de 
los buques habían aumentado, así como las velocida- 
des, en tanto que las innovaciones en las plantas 
motrices (turbinas de vapor, motores diesel, combi- 
nación turboeléctrica), en los sistemas de carga y 
descarga, en la aparición y difusión de los buques 
especializados (petroleros, frigoríficos, bananeros, 
etc.) daban nuevo contenido y desarrollo a la flota 
mercante. 

Entre 1919 y 1939, siguieron mostrando gran impul- 
so los grandes buques de pasajeros, en especial los 
destinados a las rutas atlánticas, donde, en su trayec- 
to septentrional, siempre se mantenía viva la rivali- 
dad por la conquista del «gallardete azul», la «Blue 
Riband» que recompensaba la travesía más veloz en 
la ruta Europa-Estados Unidos. 

A partir de 1919, los grandes buques reanudaron 
gradualmente su servicio y también empezaron a 
navegar los nuevos buques, como el Paris (34569 t, 
21 nudos), de la Compagnie Générale Transatlanti- 
que francesa, proyectado antes de la guerra, pero 
que no entró en servicio hasta 1921; el Homeric, de 
1922 (34351 t, 19 nudos), de la White Star; el 
Columbus, de 1923 (32 354 t, 19 nudos), de la Nord- 
deutscher Lloyd. En 1924, el transatlántico británico 
Mauretania, que ya ostentaba el «gallardete azul», se 
superó a si mismo llevando el récord de la travesía, 
en el recorrido faro de Ambrose (Estados Unidos) — 
Cherburgo, de 3008 millas, a 26,16 nudos. Italia 
entró en la competición de los grandes buques en 
1926, con el transatlántico Roma (32 583 t, 20 nudos), 
al que el año siguiente acompañó el Augustus, la 
mayor motonave jamás construida (32650 t, 19 
nudos). También en 1927 realizó su viaje inaugural 
El Havre-Nueva Y ork el buque francés /le de France, 
de 43 153 t y 23 nudos. Alemania se incorporó a la 
carrera por el «gallardete azub» en 1929-1930, con los 
dos famosos «lebreles» de la Norddeutscher Lloyd: 
el Bremen (51 656 t, 27 nudos) y el Europa (49746 t, 
27 nudos). En julio de 1929, el primero se aseguró el 
récord en el trayecto hacia Europa con 27,92 nudos 
sobre 3084 millas marinas, y el año siguiente el 
Europa mejoraba la marca en la travesía a Estados 
Unidos, con 27,91 nudos, si bien el Bremen elevó en 
1933 la marca a 28,51 nudos. 

Entretanto, se construían en Italia dos unidades de 
características extremadamente ambiciosas: el Rex, 
de 1932, de 51062 t y 28 nudos, encargado por la 
Navigazione Generale Italiana, y el Conte di Savoia, 
también de 1932, de 48502 t y 27 nudos. El Rex 
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BREMEN, 1930-51 656 t a.b.- Norddeutscher Lloyd 
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Abajo: el transatlántico italiano 
Rex, de 51 062 toneladas, que 
en 1933 conquistó para Italia el 
«gallardete azul» con una 
velocidad media de 28,92 nudos. 
La fotografía fue tomada 
precisamente al regreso del 
buque, tras conseguir el 
galardón, que enarbola (foto 

G. Costa). 


En la parte inferior: la 
motonave taliana Augustus 
Jue el mayor buque de pasajeros 
con propulsión diesel. Durante 
la secunda guerra mundial, 

la Regia Marina penso 
transformarla en buque 
portaaviones, junto con 

el transatlántico Roma. De 
haberse realizado tal proyecto, 
la motonave hubiera tomado 
el nombre de Sparviero 

(foto G. Costa). 


conquistó para Italia, por primera y única vez, la 
«Blue Riband» en 1933, en el recorrido Gibraltar- 
faro de Ambrose, de 3 181 millas, con una velocidad 
media de 28,92 nudos. 

En Gran Bretaña, entró en gradas, en 1930, un gran 
transatlántico, pero su construcción se desarrolló 
muy lentamente debido a la crisis económica mun- 
dial. Hasta 1934, este gran buque, conocido como 
construcción ». 534, permaneció sin completar en 
las gradas de los astilleros John Brown de Clyde- 
bank. Se trataba del gran Queen Mary, de 80 774 t y 29 
nudos, encargado por la Cunard-White Star, y en el 
que Gran Bretaña depositaba todas sus esperanzas 
para la reconquista del «gallardete azul». Entretanto, 
los franceses se habían inscrito en la carrera de 
velocidad y grandes transatlánticos, botando en 1932 
el famoso Normandie, de 79 280 t y 29 nudos, que se 
aseguró la marca mundial de velocidad con 29,98 
nudos en las 2 971 millas de la travesía rumbo oeste y 
con 30,31 en las 3015 de regreso a la patria. En 
agosto de 1936, el Queen Mary reconquistó finalmen- 
te el galardón para Gran Bretaña, con 30,14 nudos en 
la travesía hacia América y con 30,63 nudos en el 
trayecto de retorno; pero lo conservó poco tiempo, 
ya que el Normandie, primero en marzo de 1937 y 
después en julio, consiguió los 30,99 nudos en la 
travesía hacia el este y 30,58 en el trayecto rumbo al 
oeste, alcanzando finalmente, en agosto del mismo 
año, los 31,20 nudos en las 2 936 millas entre el faro 
de Ambrose y Bishop Rock. En agosto de 1938, el 
Queen Mary superó definitivamente a su rival, obte- 
niendo los 30,99 nudos en la travesía hacia Estados 
Unidos y los 31,69 en las 2938 millas del viaje de 
vuelta. Esta primacía no sería arrebatada hasta 1952, 
cuando fue conquistada por el transatlántico nortea- 
mericano United States, con 35,59 nudos. 

En el año 1939 entraron en servicio otros muchos 
barcos de pasajeros y, aunque sin conquistar el 
«gallardete azul», cubrieron el globo con una espesa 
red de lineas de transporte. Recordemos entre estos 
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buques el Georgic y el Britannic, de 27000 t y 18 
nudos, que fueron las primeras grandes motonaves 
británicas; el nuevo Mauretania, de 1939, y el Queen 
Elizabeth, el mayor transatlántico jamás construido, 
de 83673 t y 29 nudos, que empezó a navegar en 
1940 como buque transporte de tropas. De la flota 
británica, cabe recordar, entre otros muchos, el 
Capetown Castle (1938, 27000 t y 20 nudos) y sus 
gemelos Athlone Castle y Stirling Castle, de 1936, de 
25 600 t y 20 nudos, que cubrían la línea entre Gran 
Bretaña y Sudáfrica, mientras en la línea Extremo 
Oriente-Australía ostentaban la primacía el Stratha- 
llan y el Stratheden, de 1937-1938, de 23700 y 21 
nudos. El Orion y el Orcades, de más de 23000 t y 
21 nudos, recorrían la línea India-Australia, mien- 
tras que los españoles Asturias y Alcántara garantiza- 
ban las comunicaciones con la América central y 
meridional. Los Estados Unidos mantenían el Man- 
hattan y el Washington (más de 24 000 t y 20 nudos), 
de 1932-1933, en las rutas con Europa. De la flota 
mercante italiana, destacaban las grandes motona- 
ves Saturnia y Vulcania, de 1927-1928, con un despla- 
zamiento de casi 24 000 toneladas. 


Sistemas de propulsión en los buques mercantes 


Las plantas motrices de los buques mercantes pasa- 
ron por una evolución análoga a la de la flota de 
guerra. La turbina de vapor, que resolvió en las 
unidades militares el problema de la exigencia de 
elevadas potencias para conseguir altas velocidades, 
tuvo una aplicación inmediata en los grandes bu- 
ques de pasajeros. Este tipo de planta motriz era más 
sencillo que el embarcado en los buques de guerra, 
ya que no existía la necesidad de la doble marcha de 
crucero y a toda máquina, toda vez que en las 
unidades mercantes, sobre todo en los grandes «li- 
ners», el aparato motor desarrollaba siempre la misma 
potencia, mientras que las marchas reducidas se 
efectuaban en maniobra o en condiciones adversas 
de la mar, y por tanto en casos excepcionales. No 
obstante, en la mayoría de los cargueros se prefirió 
continuar con la instalación de motor alternativo, 
más simple y económico. La turbina con acopla- 
miento eléctrico (propulsión turboeléctrica) tuvo un 
empleo limitado en los buques de pasajeros, y su 
aplicación más importante fue a bordo del transatlán- 
tico francés Normandie. Las primeras instalaciones 
de los motores de turbina presentaban la solución de 
la transmisión directa a los ejes, y sólo gradualmente 
se fue adoptando el uso de los reductores por engra- 
najes de reducción simple. 

El paso del carbón al fuel y los progresos en las 
calderas modernas, más compactas y con unas carac- 
terísticas más elevadas de presiones y temperatura 
del vapor, permitieron reducir el número de éstas, 
con la consiguiente economía de peso y ahorrando 
un espacio que pudo destinarse a aumentar la capaci- 
dad de carga. El motor diesel tardó en afirmarse en la 
flota mercante por dificultades iniciales de funciona- 
miento y mantenimiento, pero en los años treinta 
empezó a tener mayor difusión en las diversas versio- 
nes de dos y cuatro tiempos, con efecto simple y 
doble. La primera aplicación importante fue en la 
motonave sueca Gripsholm, en 1925, seguida por las 
instalaciones italianas en el Augustus, el Vulcania y 
el Saturnia, y las británicas en el Britannic y *l 
Georgic. El sistema diesel-eléctrico, importante por 
su flexibilidad de maniobra y empleo, obtuvo consi- 
derable difusión en buques especiales, por ejemplo 
los rompehielos y los transbordadores ferroviarios. 
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